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Godine 1979. objavljen je prvi udžbenik na Saobraćajnom fa- 
kultetu, ("Parkiranje i parkirališta" autora prof. dr Milovana Tomića), 
za potrebe nastavnog procesa na završnim godinama studiranja stude- 
nata Saobraćajnog fakulteta u Beogradu, odnosno saobraćajnog smera 
Drumskog odseka. Njegov sadržaj je bio zasnovan na stručnim i nauč- 
nim saznanjima iz oblasti parkiranja tog vremena, bio je saglasan na- 
stavnom programu predmeta i bio je štampan u više izdanja sve do 
1995 godine. 

Proteklih par decenija pristup rešavanju problema parkiranja 
putničkih vozila doživeo je značajan razvoj pa se ukazala potreba da se 
napravi novi udžbenik koji bi obuhvatio stručnu i naučnu materiju do- 
tadašnjeg udžbenika i nakon njega, kao jednu jedinstvenu celinu. U 
tom smislu sadržaj dosadašnjih izdanja udžbenika "Parkiranje i parki- 
rališta" našao se, priređen od autora, i u ovom udžbeniku u meri u ko- 
joj su pitanja parkiranja koja je ona obrađivala ostala nepromenjena. 

U udžbeniku su iznesena sublimirana dostignuća u oblasti par- 
kiranja putničkih automobila u gradovima i naseljenim mestima u sve- 
tu i kod nas. Autor je pokušao da fenomen parkiranja identifikuje kao 
naučnu i stručnu oblast koja povezuje prostore grada i naselja i kori- 
šćenje automobila u njima, kao trajno prisutnu problematiku. U tome 
su, izuzetnim angažovanjem, pomogli mladi saradnici na Katedri za 
terminale, diplomirani saobraćajni inženjeri, Goran Maletić i Jelena Si- 
mićević na čemu im se posebno zahvaljujem. 
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1 . 

DVOD 




Polovinom devetnaestog veka, putnički automobil je prokrčio 
sebi put i zauzeo značajno mesto u raspodeli načina putovanja stanov- 
nika. Porast broja putovanja i porast broja putničkih automobila (po- 
sebno u gradovima), potencirali su raskorak između prostomih i funk- 
cionalnih komponenti saobraćaja. Gradovi su rasli i razvijali se u po- 
gledu broja stanovnika i intenziteta društvenog i privatnog života. 
Gradske infrastrukture, namenjene saobraćaju, nisu se korespodentno 
razvijale prema broju stanovnika i njihovoj mobilnosti 1 . Problem par- 
kiranja spada u grupu problema koji prate rast gradova. Ti problemi 
uglavnom se iskazuju kroz: neracionalno korišćenje gradskih površina, 
neracionalno korišćenje ostaiih gradskih resursa, pad kvaliteta tran- 
sportne usluge, negativan uticaj na životnu sredinu i sl. 

U velikoj meri navedeni problemi posledica su: porasta stepe- 
na motorizacije 2 , porasta mobilnosti građana i u poslednje vreme pora- 
sta zavisnosti stanovnika od automobila, posebno za kretanje na krat- 
kim rastojanjima. 



1 Opšta mobilnost definiše se kao broj internih putovanja ostvarenih u toku dana ili 
godine po jednom stanovniku, bez obzira na vid prevoza ili motiv putovanja. Parci- 
jalna mobilnost defmiše se kao broj internih putovanja ostvarenih u toku dana ili 
godine po jednom stanovniku određenim vidom prevoza i-ili određenim motivom 
putovanja. 

2 Stepen individualne motorizacije predstavlja broj registrovanih putničkih, individu- 
alnih automobila na 1000 stanovnika, odnosno broj stanovnika odabranog prostora 
na jedan individualni putnički automobil. 
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parking ponude kao aspekt saobraćaja razmatran sa drugim aspektima kompatibil- 
nosti urbanog razvoja. Ovo je prouzrokovalo posebna prostoma jezgra unutar gra- 
da u kojima je neophodno upravljati zahtevima za parkiranje. 

Izražena nesaglasnost između broja zahteva za parkiranje (potražnje) i 
raspoloživog broja parking mesta (ponude) sa svim navedenim negativnim posle- 
dicama rezultirala je promenom stava o koncepciji rešavanja problema saobraća- 
ja pa samim tim i parkiranja u gradovima, posebno u njihovim centralnim zona- 
ma i zonama visokog stepena atraktivnosti. 

Da bi se usaglasila ponuda i potražnja za parking mestima dosadašnji 
koncept prilagođavanja grada saobraćaju zamenjen je konceptom prilagođavanja 
saobraćaja gradu. Ovaj koncept treba da omogući realizaciju mobilnosti građana 
ali podrazumeva kontrolu upotrebe automobila. Ostvarivanje navedenog koncep- 
ta zahteva, pored ostalog, pravilno upravljanje parkiranjem i to sa jedne strane 
upravljanje zahtevima za parkiranje a sa druge strane upravljanje funkcionisa- 
njem raspoloživih parking mesta. 

Razlozi za promenu stava o osnovnoj koncepciji mogu se tražiti u slede- 
ćem: u poslednje dve do tri decenije, u gradovima razvijenog sveta, koncept kva- 
liteta života ili pogodnost za život u gradovima dobio je važnu dimenziju. Pogod 
nost gradova za život nije moguće sasvim precizno definisati niti kvantitativno 
meriti već se mora prihvatiti kao koncept razmatranja i rešavanja problema savre- 
menog društva. 

Prema dokumentima Ujedinjenih nacija [L 1] i OECD 3 pogodnost grado- 
va za život, sasvim uopšteno, podrazumeva obuhvatanje sledećih elemenata: 
dom, bliže okruženje, bezbednost, ekonomske mogućnosti, zdrav život, realizaci- 
ju mobilnosti, rekreaciju i sl. Mesto transporta, odnosno saobraćaja kao integrato- 
ra svih zbivanja u jednom gradu, srazmemo je njegovom značaju za odvijanje 
osnovnih gradskih funkcija. Sa aspekta transporta kvalitet života u gradovima, 
opet sasvim uopšteno može se definisati upravo kao: omogućavanje mobilnosti 
građana uz kontrolu upotrebe automobila. 

Da bi realizovali koncept koji u prvi plan stavlja kvalitet života u giadu 
ili naseljenom mestu, gradovi se opredeljuju za koncept održivog transportnog 
sistema" a za njegovu realizaciju akcenat je na: unapređenju upravljanja resursi- 
ma grada, upravljaju vidovnom raspodelom putovanja 4 i ulaganju u razvoj opre- 
deljenog transportnog podsistema. 

Prepoznato je da je kroz broj i način obezbeđivanja parking mesta mogu- 
će u velikoj meri uticati na izbor destinacije i vida transporta, kvalitet saobraćaj- 



^ Organisation for Economic Cooperation and Development 

4 Vidovna raspodela putovanja (raspodela putovanja po vidovima prevoza; engl.: Modal spht) 
predstavlja procentualnu raspodelu ukupno ostvarenih putovanja, u toku dana ili godine, u defi- 
nisanom prostoru, na vrste prevoza: javni gradski putnički prevoz, individualne automobde, pe- 
šačenje i druga sredstva prevoza, koja u tom prostoru postoje. 
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autobusi. Ciljevi ovih vanlinijskih autobusa su na čitavoj teritoriji grada, a kod 
turističkih autobusa, naročito u istorijskim jezgrima, kako je već napomenuto ra- 
nije, postoje i drugi prostomi problemi. 

Parkiranje automobila, kao tehnološka faza u odvijanju saobraćaja izme- 
đu izvora i cilja, reguliše se odgovarajućim sistemskim zakonima. Međutim, par- 
kiranje automobila u gradovima predstavlja daleko kompleksnije zbivanje nego 
što se to zakonima može regulisati. Preduslov za postizanje pozitivnih efekata za- 
konske regulative je komunikacija sa korisnicima i prihvatanje, odnosno njihova 
edukacija u cilju stvaranja ambijenta u kome će korisnici razumeti i prihvatiti po- 
litiku parkiranja a samim tim i poštovati zakonsku regulativu. 

Lokalne vlasti, u čijoj nadležnosti je upravljanje parkiranjem, da bi preci- 
znije uredile parkiranja u svojoj sredini, donose svoje sopstvene odluke i ptavil- 
nike o parkiranju, ugrađujući u njih posebnosti gradske sredine i uslova parkira- 
nja u njoj. U njima se detaljnije razrađuju pitanja parkiranja u gradu uopšte, a po- 
sebno u gradskom centru, odnosno zonama visokog stepena privlačnosti. 

Karakteristično je, da se te odluke o parkiranju prilagođavaju uslovima 1 
lokalnim potrebama parkiranja, pa se, kao posledica takvog pristupa, pojavljuju 
problemi kod korisnika parkirališta iz drugih gradova. U takvom pristupu nedo- 
staje jedinstven postupak rešavanja parkiranja u gradovima - nedostaj ejedinstve- 
nijezik uređenja parkiranja. 

Izgradnja i uređenje mesta za parkiranje na parkiralištima i u objektima 
za parkiranje opterećuje grad i investitore značajnim finansijskim sredstvinia. Za 
obezbeđenje potrebnog i dovoljnog broja mesta za parkiranje u gradu treba naći 
trajne izvore finansiranja. 

Veoma je značajno da pre nego što se gradska uprava opredeli za izgrad- 
nju i uređenje parkirališta i objekata za parkiranje iz definisanih izvora finansira- 
nja, postoji jasno opredeljenje za strategiju parkiranja u centrima visoke privlač- 
nosti. Očigledno je da se ne može graditi i uređivati neograničen broj mesta za 
parkiranje u izgrađenim visokoatraktivnim zonama. 

U starim gradskim delovima, nedostatak prostora se nadoknađuje organi- 
zaciono - restriktivnim merama, a u novim se ne bi smelo propustiti da se u pro- 
gramiranju, planiranju i realizaciji obezbedi dovoljno prostora i za automobile u 
parkiranju. 

Mirujući saobraćaj - parkiranje automobila u gradovima i naseljima, iz- 
rastao je u veoma složen i prostomo razuđen problem. Samim tim se nameće po- 
treba da se taj problem izučava i prati, kako bi se primenom savremenih postupa- 
ka i metoda doveo u kontrolisano stanje. 

Pojava PARKIRANJA, kao oblasti izučavanja, pripadala bi grupi tehnič- 
ko-tehnoloŠkih nauka, a njena složenost između saobraćaja i prostora, i gradova i 
naselja, sugeriše njenu dvojnost u saobraćaju i urbanizmu. 



2 . 

URBANISTIČKl ASPEKT 
PARKIRANJA 




Svako naseljeno mesto pa i grad, kao najviši i najsloženiji ob- 
lik ljudskih naseobina sastoji se u osnovi od fizičkih (forma 1 sadrzaj) 1 
funkcionalnih struktura. Ta dva elementa predstavljaju osnov njegove 
složenosti i raznolikosti. 

Svaki prostor koji je predmet obrade u procesu planiranja i 
uređenja, ima svoju FORMU, SADRŽAJ i FUNKCIJU. 

FORMA prostora podrazumeva granice prostora u sve tri dimen- 
zije (kod gradova i naselja to može biti kontinualno izgrađeni prostor- 
zgrade i objekti ili gradsko - naseljsko područje). Ovde se mora pn- 
hvatiti pretpostavka "da se pod formom podrazumeva ono što je merlji- 
vo - opisno merljivo - uobličeno - nešto celovito ili funkcionalno dis- 

pergovano”. 

SADRŽAJ prostora je ono čime je prostor ispunjen i daje prosto- 
m poseban značaj. Sadržaj je sve ono što je fizički smešteno u prostoru 
oblikovanom uz ljudski intelektualni napor. 

Forma i sadržaj su statičke dimenzije prostora, odnosno fizičke 
strukture prostora. 

Fizičke strukture su osnovni zahvaćeni prostor; zgrade svih na- 
mena i oblika; ulični sistem uključujući i staze; namenski slobodm 1 
uređeni prostor i drugo. I konačno, gleđajući grad kao deo prostora 
opremljenog i uređenog za život ljudi, mogu se, i ljudi - stanovnici 
grada, posmatrati kao prostorna manifestacija grada. 
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— Monofunkcionalne, pretežno jednoznačne namene kao što su: stambe- 
ne, industrijske, trgovačke, rekreativne itd. 

- Multifunkcionalne, koje okupljaju različite vrste aktivnosti kao što su: 
stambene, industrijske, trgovačke, rekreativne itd. u jednom kontinual- 
nom prostoru. To su uglavnom tradicionalni gradski centri ili centri vi- 
sokog stepena atraktivnosti koji se mogu naći izvan tradicionalnih cen- 
tara pa čak i na periferiji gradova. 

Zadatak planera je da nađu sklad forme, sadržaja i funkcije, prema 
postavljenim kriterijumima planiranja i uređenja. 

Pianiranje i uređenje saobraćaja predstavlja samo segment planiranja i 
uređenja prostora. Saobraćajnim planiranjem u prostornom planiranju, dodeljuje 
se deo namenskog prostora za sve saobraćajne podsisteme. Preko ovih elemenata 
prostora odvija se kretanje putnika - ljudi i robe - tereta i informacija, kao posle- 
dica ljudskih potreba za obavljanjem aktivnosti, slika 1. 



2.1. Sadržaji grada i naselja kao generatori parkiranja 



Svaka funkcionalna struktura grada, da bi mogla da živi, da funkcioniše, 
za zadovoljenje ljudskih životnih i radnih potreba, mora da bude saobraćajno op- 
služena. 

Pod pojmom saobraćajne opsluge treba shvatiti činjenicu da se svaka lo- 
kacija i sadržaj u njoj, može i mora povezati sa svakom drugom lokacijom i sadr- 
žajem u njoj, radi obezbeđenja njihovog funkcionisanja. To lokaciji i sadržaju lo- 
kacije daje kvalitet pristupačnosti, što uslovljava saobraćajna rešenja u delu pro- 
stora koji je namenjen saobraćaju. 

Da bi se sadržaj na lokaciji koristio bilo kojim oblikom transportnog si- 
stema, na mestu nastajanja i na mestu okončanja transportnog procesa, na doma- 
ku polazne i dolazne lokacije, mora da postoje stanice - stajališta - pretovarne 
rampe - parkirališta, jednom rečju terminali [L 3]. Između terminala se, putem 
mreže saobraćajnica, odvija saobraćaj od polazne do dolazne lokacije u gradu ili 
van njega. 

Spektar načina, motiva i oblika kretanja i putovanja je u funkciji pojedi- 
nih aglomeracijskih struktura [L 4]. Usmerenost i uniformnost kretanja i putova- 
nja, u mnogome zavisi od lokacije i prostome organizacije pojedinih gradskih ak- 
tivnosti. Pored pešačenja , kao osnovnog oblika kretanja, kretanje se može ostva- 
riti i prevoznim sredstvom - vozilom. Kretanje ostvareno vozilom jeputovanje. 



l 



Teminali: mesta, tačke,čvorovi transportnog sistema na kojima se z.adovoljavaju transportno- 
tehnološki zahtevi putnika, robe i/ili transportnih sredstava 
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Investitor gradnje objekta obavezan je da u okviru parcele objekta izgradi 
onoliki broj parking mesta koliko je definisano urbanističkim normativima za tu 
namenu i veličinu objekta. Izuzetno, ukoliko iz objektivnih razloga to nije mogu- 
će a objekat je od interesa za grad Investitor može određeni broj parking mesta 
obezbediti u nekom objektu za parkiranje u uticajnoj zoni. Ukoliko objekat ima 
povremenu atraktivnost (npr.: muzej, sportski stadion i sl.) urbanistički normativ 
treba da defmiše broj parking mesta koji treba izgraditi u okviru parcele i broj 
parking mesta koji treba da bude obezbeđen u uticajnoj zoni objekta u vreme tra- 
janja povećane atraktivnosti objekta. 

Bela knjiga koja definiše Evropsku transportnu politiku [L 1] postavila je 
osnovne principe transportne politike među kojima se promovišu promene u poli- 
tici procedura i planiranja saobraćaja. Savremeni koncept afirmiše razvoj održive 
urbane mobilnosti koja zavisi od postizanja najbolje ravnoteže između svih vido- 
va saobraćaja dajući prednost vidovima koji nisu putnički automobil: javni pre- 
voz, pešački saobraćaj, biciklistički saobraćaj i sl. 

Obzirom da je politika parkiranja posebno efikasan instrument u upravlja- 
nju urbanom mobilnošću većina zemalja Evropske unije i UITP 2 -a [L 6] opredeli- 
la se da defmiše okvir za postizanje bolje integracije saobraćaja i urbanističke na- 
mene zemljišta. U tom smislu od lokalnih vlasti se očekuje da usvoje maksimalne 
urbanističke normative za parkiranje kao meru podsticanja održivosti, kroz ograni- 
čavanja broja raspoloživih parking mesta prilikom izgradnje i uređenja novih, pro- 
širenja ili prenamene postojećih objekata [L 7]. Time bi se omogućilo da urbani- 
stički normativi za parkiranje služe i za upravljanje namenom površina u skladu sa 
pristupačnosti zonama grada vidovima prevoza koji nisu putnički automobil [L 8]. 

Ovim pristupom se nastoji da se primenjuje različit set standarda na ob- 
jekte određene namene u zavisnosti od: 

- nivoa pristupačnosti zone vozilima javnog gradskog i prigradskog tran- 
sporta putnika (u daljem tekstu javnog masovnog transporta putnika - 
JMTP) ali i od, 

- stepena atraktivnosti gradskih zona koje su od uticaja na nivo zahteva 
za parkiranje 3 . 

Stoga urbanističke normative za parkiranje, za jedan grad, treba definisa- 
ti na osnovu analize: 

1. nivoa pristupačnosti zonama grada vozilima JMTP 

Nivo pristupačnosti zonama grada vozilima ocenjuje se na osnovu: 
koeficijenta pokrivenosti područja (odnos površine koja je "pokrive- 



International Association ofPublic Transport 

3 ukoliko istraživanja pokažu da postoje zone različitog stepena atraktivnosti sa aspekta zahteva 
za parkiranje 
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- za zone "srednjeg" stepena atraktivnosti urbanistički normativi za par- 
kiranje treba da definišu tačan broj parking mesta koji se zahteva uz 
određenu namenu. 

- za zone "niskog" stepena atraktivnosti urbanistički normativi za parki- 
ranje treba da definišu minimaian broj parking mesta koji se zahteva uz 
određenu namenu. 

Primena navedenog koncepta podrazumeva da su osnovne postavke, za 
definisanje urbanističkih normativa za parkiranje sastavni deo transportne politi- 
ke jednog grada [L 10]. 

U tabeli 2.1 prikazani su urbanistički normativi za parkiranje za uslove 
Beograda koji su definisani u Generalnom planu Beograda za 2021. godinu, 
predlog njihove izmene na osnovu Studije "Urbanistički normativi za parkira- 
nje" 6 i urbanistički normativi za relevantne evropske zemlje. Vrednost normativa 
koji su dati u granicama bira se u zavisnosti od opsluženosti zone kojoj objekat 
pripada linijama JMTP (primer izbora konkretne vrednosti urbanističkog norma- 
tiva za namenu bioskopi i pozorišta dat je u tabeli 2.2) [L 11]. 

Uobičajeno parking mesta uz objekat određene namene planiraju se, gra- 
de i uređuju u svrhu NAMENSKOG KORIŠĆENJA 7 . 

Namenska mesta za parkiranje nije teško planirati i izgraditi u novograđe- 
nim gradskim delovima. Problem nastaje kada namenska mesta za parkiranje treba 
urediti u starim, već oformljenim gradskim delovima, posebno gradskim centrima 
koja su po pravilu multifunkcionalne namene i koja karakteriše nedostatak prostora. 

U delovima grada gde nema prostomih mogućnosti da se u okviru loka- 
cije ciljnih objekata urede namenska mesta za parkiranje ili su delovi multifunk- 
cionalne namene pa nije opravdano graditi parking mesta uz svaki objekat, formi- 
raju se javna parkirališta. Javna parkirališta (parkirališta i objekti za parkiranje) 
namenjena su za korišćenje od strane "nepoznatog korisnika". 

Za multifunkcionalne zone visokog stepena atraktivnosti kakvi su uobiča- 
jeno gradski centri, potreban broj parking mesta ne može se odrediti primenom ur- 
banističkih normativa za parkiranje već na osnovu I-C matrice putovanja. To su po 
pravilu JAVNA MESTA za PARKIRANJE i na njima važe posebni uslovi korišćenja. 



Institut Saobraćajnog fakulteta 2006/2007. god. (Naručilac i Investitor: Direkcija za građevin- 
sko zemljlste i izgradnju, Beograda). 

Pored ovog tipa namenskih parkirališta postoje i tzv. komercijalna namenska parkirališta. Npr.T^'. 
parking garaže u kojima stanovnici mogu, pod određenim uslovima i određenoj ceni koristiti 

o\] 



parking mesto к vremenskom periodu od mesec, tri meseca, šest meseci ili godinu dana. 
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2.2. Funkcionisanje 

prostomih struktura i parkiranje 



Sadržaje smeštene u prostome strukture grada (zone) karakteriše: 

- stepen atraktivnosti 

- vreme trajanja atraktivnosti 

Stepen atraktivnosti određene zone, sa aspekta parkiranja, može se meriti 
odnosom između maksimalnog broja jednovremenih zahteva za parkiranje u peri- 
odu trajanja atraktivnosti koji se ispostavljaju u zoni i maksimalnog broja jedno- 
vremenih zahteva koji se ispostavljaju van vremena trajanja atraktivnosti. 

Vreme trajanja atraktivnosti je period vremena (u toku dana, nedelje, me- 
seca, sezone itd.) u kome korisnici sadržaja zone zadovoljavaju svoje zahteve. 

U zavisnosti od vremena trajanja atraktivnosti i stepena atraktivnosti sa- 
držaji ispostavljaju zahteve za parkiranje koji treba da se realizuju na prostoru sa 
potrebnim brojem parking mesta koji je uređen i opremljen za parkiranje. 

Pri korišćenju drumskih prevoznih sredstava, najsloženije zahteve u raz- 
meštaju stanica - parkirališta postavljaju putnički automobili. Njihovo korišćenje 
je nezavisno u vremenu i prostoru. To predstavlja problem posebno kod definisa- 
nja potrebnog broja mesta za parkiranje u visoko atraktivnim delovima grada, 
kao što su gradski centri, mesta promene vida prevoza (železničke stanice, аего- 
dromi, pristaništa i autobuske stanice), radne zone i stambeni delovi grada. 



2.3. Gustina nastanjenosti i gustina automobila 



Jedan od posebnih parametara u planiranju gradova i naselja je gustina 
naseljenosti. Ona se izražava brojem stanovnika na jedinicu površine i to: 

— bruto gustina nastanjenosti: odnos broja stanovnika i ukupne površine 
zone i 

— neto gustina nastanjenosti: odnos broja stanovnika i površine zone na- 
menjene stanovanju. 

Kao indikator gustine nastanjenosti može se koristiti i "gustina stanova- 
nja" kao odnos broja stambenih jedinica i odgovarajuće površine (bruto ili neto). 

Domaćinstvo kao osnovna ekonomska jedinka svakog društvenog siste- 
ma, može da poseduje automobil u zavisnosti od svoje ekonomske moći. Iz toga 
sledi da između gustine nastanjenosti i broja automobila koje poseduju stanovnici 
grada, postoji međusobna veza. Ta veza se iskazuje gustinom automobila. 
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nim pešačenjem, od prevoznog sredstva, do mesta opredeljenja - cilja putovanja, 
ma koliko ovo pešačenje bilo kratko. 

U opštem slučaju, pri korišćenju prevoznih sredstava za realizaciji puto- 
vanja, mogu se sistematizovati sledeći oblici putovanja: 

a. ELEMENTARNO PUTOVANJE : predstavlja samo teorijski oblik putova- 
nja, podrazumevajući jednoznačno putovanje izvedeno isključivo pre- 
voznim sredstvom, bez komplementamih pešačenja, slika 2. 




Slika 2: Elementarno putovanje 

b. PUTOVANJE PRVE VRSTE: predstavlja složeni oblik putovanja izvrše- 
nog u sprezi sa pešačenjem (slika 3). Ovaj oblik putovanja može se, u 
praksi, pojaviti u dva asimetrična oblika u zavisnosti od položaja 
komplementamih pešačenja. 



v 





1 1 


1 p. н 


' P2 1 



Slika 3: Putovanje prve vrste 

c. PUTOVANJE DRUGE VRSTE : je oblik putovanja koje se ostvaruje kori- 
šćenjem dva prevozna sredstva ili jednog prevoznog sredstva za rea- 
lizaciju motiva na dve lokacije, slika 4. 



Vi 



V 2 



Pl 



Slika 4: Putovanje druge vrste 



Рз 



d. PUTOVANJE "N" VRSTE: se pojavljuje kao umnožak prethodno nave- 
denih vrsta putovanja, slika 5. 




Slika 5: Putovanje N-te vrste 
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Neka se korisnik automobila vozi na posao i sa posla sopstvenim auto- 
— obilom. Analiziraće se parcijalna vremena korisnika automobila i automobila u 
глш sagledavanja odnosa mirovanja i vremena korišćenja automobila. 

Prikazana šema na dijagramu 2.1 predstavlja sintetizovan i pojednosta- 
»iien prostomo vremenski dijagram dvostrukog putovanja prve vrste. Na osnovu 
љјастата je moguće napraviti analizu parcijalnih aktivnosti - koraka korisnika 
jtaomobila i automobila. 




Analizirajući dvostruko putovanje prve vrste, kako je dato na dijagramu 
i ,rče sledeća zaključivanja i konstatacije: 

t - prvi korak: u toku prethodnog mirovanja (m,) i aktivnosti u objektu 
stanovanja (aj), automobil i korisnik automobila su u stanju miro 
vanja; automobil zauzima mesto za parkiranje na ulici, parkiralištu 
ili u objektu za parkiranje u neposrednoj okolini stambene zgrade; 
korisnik automobila se nalazi u stanju relativnog mirovanja u od- 
nosu na objekat/zgradu u kojoj se nalazi. 

i- - dntgi korak: korisnik automobila donosi odluku da za odlazak na 
posao koristi sopstveni automobil. Radi toga mora da preduzme 
inicijalno pešačenje (p\). da bi od stambene zgrade došao do auto- 
mobila, parkiranog na parkiralištu ili u objektu za parkiranje u ne- 
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Tabela 2.4: Stanje automobila i korisnika u dvostrukom putovanju prve vrste 



korak 


automobil 


korisnik automobila 


t\ 


miruje (m x ) 


miruje («0 


h 


miruje (m\) 


pešači (p i) 


h 


kreće se (vO 


vozi se (vi) 


U 


miruje (m 2 ) 


pešači (p 2 ) 


h 


miruje (m 2 ) 


miruje (a 2 ) 


t(> 


miruje (m 2 ) 


pešači (p 3 ) 


h 


kreće se (v 2 ) 


vozi se (v 2 ) 


h 


miruje (m 3 ) 


pešači (p 4 ) 


t 9 


miruje (m 3 ) 


miruje («0 



Kako se navedeni primer odnosi na jedinični slučaj dvostrukog putovanja 
prve vrste to je ukupno korišćenje automobila kao prevoznog sredstva samo u 
vremenskim intervalima f 3 i t 7 dok ostalo vreme u toku dana automobil provodi u 
mirovanju na mestu za parkiranje, parkiralištu ili parking garaži. 

Razdvajajući korake mirovanja i korake kretanja automobila dobijaju se. 

T m = t\ + 1 2 + h + ^5 + te + h + h 



T v = t з + h 

gdeje: 

T m — vreme mirovanja automobila: zbir svih parcijalnih vremena rruro- 
vanja (parkiranja) automobila u toku dana. 

T = 'У' t (čas. ili min.) [F 2.3] 

m m - 

m = 1 

t m - trajanje m-tog mirovanja u toku dana; k - broj mirovanja u toku dana. 

T v — vreme korišćenja (vožnje) automobila: zbir svih parcijalnih vremena 
u toku dana, u kome se automobil aktivno koristi od strane korisnika automobila. 
Ovo vreme pokazuje koliko se dugo automobil u toku dana aktivno koristi kao 
prevozno sredstvo, odnosno, koliko dugo automobil provede na uličnoj i putnoj 
mreži, u saobraćajnom toku. 

T v =^tj (čas. ili min.) 

7=1 

tj — trajanje j- te vožnje u toku dana; m — broj vožnji u toku dana. 

T k - budžet vremena korisnika automobila (uobičajeno iznosi 24 sata): 



T k =T m +T V 
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Tabela 2.5: Pretpostavljeni uslovi potrebni za analizu angažovanog 
vremena — prostora za putovanje automobilom, autobusom i metroom 



Prevozno 

sredstvo 


Vršni period 


Vanvršni period 


Popunjenost 


Brzina (km/h) 


Popunjenost 


Brzina (km/h) 


Automobil 


1,2 


20 


4 


30 


Autobus 


60 


15 


15 


20 


Metro 


1200 


30 


300 


30 





Dijagram 2.2: Potreban vreme-prostor po putniku korišćenjem različitih prevoznih 
sredstavci na rastojanju od 4 km. 
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2.5. Kada nastaje problem parkiranja? 

Ako se u jednom određenom periodu vremena Tq posmatra neka gradska 
zona visoke privlačnosti, površine A, sa M regulisanih mesta za parkiranje, svih 
kategorija (ulična, vanulična i garažna) i mogućnošću za realizaciju N parkiranja 
_ .a mestima koja nisu predviđena za parkiranje tada je ta gradska zona "napadnu- 
ta" potokom automobila (pA koji dovoze korisnike sadržaja zone (slika 6). Ti 
automobili traže slobodno mesto za parkiranje iz ponuđenog asortimana mesta. 

Istovremeno, u vremenu 7o, posmatranu zonu napušta potok od рг auto- 
mobila sa putnicima. I konačno, u zoni je na početku posmatranog vremenskog 
mtervala zatečeno p 0 parkiranih automobila. 



Pl 


(A) (M)(N)(T 0 ) 

>w 







> PO у 





Slika 6: Karakteristike posmatrane zone 



Gde je: 

A - površina zone 

M - raspoloživi broj mesta za parkiranje u analiziranoj zoni (uličnih, 
vanuličnih, garažnih), 

N - površine u zoni, izražene kroz procenjeni broj mesta za parkiranje, 
koje se nenamenski mogu koristiti za parkiranje (pešačke staze, 
kolovozi, travnjaci, ulazi u dvorišta, dečja igrališta, autobuska sta- 
jališta i druge površine); prostori koji se na "divlje" koriste za par- 
kiranje, u nedostatku uređenih mesta za parkiranje, 

To - period vremena posmatranja 

рх - ulazni potok automobila u periodu T 0 , sa ciljem u zoni, sa zahtevi- 
ma za parkiranjem, 

p 2 - izlazni potok automobila u periodu T 0 koji napuštaju zonu i oslo- 
bađaju mesta za parkiranje, 

p 0 - broj parkiranih automobili u zoni koji su zatečeni na početku po- 
smatranog perioda vremena T 0 . 



Problem, nedostatak slobodnih uređenih mesta 
irenutku kada počinje da se realizuje sledeća veza: 



za parkiranje, nastaje u 



3 . 

ZAHTEVI ZA 
PARKIRANJE 





Parkiranje je jedan od osnovnih transportno-tehnoloških zahte- 
va transportnih sredstava, koji je direktna posledica funkcionalne veze 
sa transportno-tehnološkim zahtevima svojih vlasnika (u slučaju indi- 
vidualnih putničkih vozila) odnosno putnika ili robe kao predmeta rada 
u osnovnom transportnom procesu. Zahtevi za parkiranje razlikuju se 
prema prema strukturi drumskih transportnih sredstava. Različitost u 
strukturi drumskih transportnih sredstava povećava složenost proble- 
matike parkiranja. Svaka vrsta (od bicikla pa do transportnih sastava 1 ) 
postavlja speciftčne zahteve za parkiranje. 

Za pravilno definisanje potrebnog i dovoljnog broja parking me- 
sta u određenoj zoni i načina njihovog korišćenja neophodno je poznava- 
d sve kategorije korisnika koje se međusobno razlikuju po karakteristi- 
kama zahteva za parkiranje. U okviru iste strukture transportnih sredsta- 
va svaki zahtev za parkiranje određen je: mestom nastajanja, vre- 
menom nastajanja i motivom korisnika transportnog sredstva. 

Kako se aktivnost (vožnja) transportnih sredstava odvija na pu- 
tevima i ulicama između gradova i naselja i između zgrada u gradovi- 
ma i naseljima, postavljaju se prostomi zahtevi za parkiranje duž pute- 
va i u gradovima i naseljima. Mesta nastajanja zahteva za posledicu 



1 transportni sastavi: transportno sredstvo koje predstavlja kombinaciju vučnog i pri- 
ključnog (vučenog) vozila (tegljač sa poluprikolicom, vučno vozilo sa prikolicom, 
zglobni autobus). 



Parkiranje - dr Nada Milosavljević 
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nih vozila je sporadična i vezana je za njihovu specifičnost. Onda kada ne postoji 
potreba za njihovim korišćenjem stoje na domaku vlasnikovog stana. Često zau- 
zimaju namenska, a ponekad i javna mesta za parkiranje. U sklopu sveukupnog 
razrešavanja problematike parkiranja drumskih vozila, za ova priključna vozila bi 
trebalo pronaći neke prostore van gradskog ili naseljskog tkiva, gde bi se ona 
ostavljala, a po potrebi svoje namene, koristila. 



3.1.2. Autobusi 

Autobusi za potrebe transporta putnika ispostavljaju zahteve za parkira- 
nje u gradovima kao posledicu potrebe za: ukrcavanje i iskrcavanje putnika i pr- 
djaga i čekanja autobusa na naredni polazak, a na putevima pored navedenih zah- 
teva i u zavisnosti od dužine vožnje, radi odmora vozača i putnika. Autobusi na 
gradskim, prigradskim i međugradskim linijama, kao i tzv. autobusi za sopstvene 
potrebe preduzeća realizuju navedene zahteve na uređenim i organizovanim sta- 
ialištima i terminusima, autobuskim stanicama i u autobazama preduzeća u čijem 
su vlasništvu. 

Vanlinijski autobusi u slobodnim vožnjama kao i turistički autobusi tre- 
balo bi da realizuju zahteve za parkiranje na isti način, na predhodno definisanim, 
organizovanim i opremljenim lokacijama. Međutim u velikom broju naših grado- 
• a (primer Beograda [L 13]) u postojećem stanju otprema i prijem ovih autobusa 
5 e ne obavlja organizovano i u tu svrhu se koristi veliki broj lokacija koje plan- 
skim dokumentima nisu opredeljene za ovu namenu. U periodu kada ovi autobusi 
зе rade na turističkim linijama, morali bi da se nalaze u svojim autobazama. Da 
bi se ova oblast uredila potrebno je odgovarajućom (gradskom) odlukom defini- 
sati: lokaciju za parkiranje, režim korišćenja, upravljanje i eventualno usposta- 
. ’janje nadoknade za korišćenje lokacije i sistem kontrole i sankcionisanja nepo- 
štovanja propisanih uslova. 

Svako parkiranje i linijskih i vanlinijskih autobusa van ovih prostora, do- 
pđnosi urbanom haosu nastalom zbog parkiranja. 



3.1.3. Teretna vozila 

Za prevoz robnih pošiljki i rasutog tereta u gradovima, naseljima, među- 
zradu, prigradu (i u međunarodnim razmerama), koriste se teretni automobili, 
različitih kategorija, nosivosti i nadgradnje. Utovar robnih pošiljki i tereta ostva- 
ruje se u proizvodnim preduzećima, na utovamim punktovima, u robnim termina- 
iima i na drugim mestima, gde se za to ukaže potreba. 

Različitost ove kategorije vozila, traži tehnološku sistematizaciju raspo- 
reda dejstva (utovara i istovara) u zavisnosti od robnih pošiljki i polazno/dolaznih 
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rrevoza zbog potrebe upravljanja vidovnom raspodelom putovanja. Iako pojedi- 
načno, zbog svojih malih dimenzija ne predstavljaju poseban problem u parkira- 
rju, u masi, kada ih je mnogo, taj problem narasta i traži sistemski prilaz koji se 
ogleda u pravilnom definisanju: lokacija parkirališta, kapaciteta, organizacije par- 
king mesta i u izboru opreme za parkiranje. 



3.2. Zahtevi za parkiranje duž putnih pravaca 



Duž putnih pravaca, u obavljanju putovanja između gradova i naseljenih 
mesta, transportna sredstva imaju potrebu da se zaustave i da se parkiraju u slede- 
cim slučajevima: 

- kao posledica nepredviđenog kvara na vozilu, 

- radi odmora putnika i vozača. 

U zavisnosti od kategorizacije mreže puteva i uslova odvijanja saobraća- 
х na njima, zaustavljanje i parkiranje automobila je različito regulisano. 

Parkirališta predstavljaju jedan od elemenata pratećeg sadržaja na van- 
gradskim putevima 3 [L 15]. 

Prema kapacitetu i stepenu opremljenosti razlikuju se dva funkcionalna 
-jpa parkirališta: Tip Р1 sa sadržajem: telefon za pomoć i eventualno sanitami 
čvor i Tip 2 sa sadržajem: telefon za pomoć, sanitami čvor i eventualno javni te- 
kfon, prostor za odmor i prodavnice. 

Kod puteva sa intenzivnim daljinskim saobraćajem, a naročito kod auto- 
puteva, po pravilu se ograničavaju broj i odstojanja izliva i uliva na element pra- 
tećih sadržaja, pa samim tim i parkirališta. Minimalno međuodstojanje je na 12,5 
do 15,0 km. 

3.2.1. Parkiranje na autoputevima 

Mreža autoputeva je infrastruktura sa kontrolisanim pristupom. Iz nave- 
Jenih razloga, automobili se i ovde zaustavljaju i parkiraju: 

- u slučajevima nepredviđenih kvarova, zaustavljanje i parkiranje se oba- 
vlja na zaustavnim trakama, i traje samo do dolaska servisnog vozila za 
popravku ili do odvoženja vozila u kvaru. 

- za snabdevanje gorivom i mazivom, koriste se benzinske i servisne sta- 
nice, raspoređene po određenim tehnološkim zahtevima duž autopute- 
va, na potrebnom rastojanju. 



з 



U prateće elemente spadaju: parkirališta, odmorišta i uslužni centri. 



3. Znhtevi za parkiranje 



33 



1. Stanovnici posmatrane zone koji ne koriste svoje vozilo u toku dana. 

Oni bi želeli da raspolažu rezervisanim mestom za parkiranje u blizini 
mesta stanovanja 4 . 

2. Stanovnici posmatrane zone koji koriste svoje vozilo u toku dana. 

Oni traže mesto za dugotrajno parkiranje u toku dana po mogućnosti 
bez naplate parkiranja u neposrednoj blizini mesta stanovanja. Ograni- 
čenje trajanja parkiranja u zonama visoke atraktivnosti dovodi do po- 
većanja ponude parkiranja (povećanjem obrta), dok sa druge strane 
obavezuje stanovnike posmatrane zone da se u toku dana parkiraju na 
različitim mestima. Da bi se ovaj problem bar delimično rešio u većini 
gradova u kojima je uređeno parkiranje uveden je tzv. sistem "povla- 
šćene parking karte za stanovnike". To su kartice (odnosno nalepnice) 
koje stanovnicima posmatrane zone omogućavaju parkiranje bez vre- 
menskog ograničenja, ali im ne obezbeđuju mesto za parkiranje 5 . 

3. Zaposleni u posmatranoj zoni koji nemaju potrebe da koriste svoje vo- 
zilo tokom radnog vremena. 

To su korisnici dugotrajnog parkiranja koji žele da parkiraju svoje vo- 
zilo u blizini radnog mesta. Oni su spremni da parkiraju vozilo na od- 
ređenoj udaljenosti od svoje destinacije i plate za parkiranje, zato što 
restriktivna politika parkiranja u gradskim centrima ima za cilj da po- 
veća efikasnost parkiranja povećanjem obrta (ograničenje trajanja par- 
kiranja, degresivna tarifna politika) i utiče na vidovnu raspodelu puto- 
vanja na račun kolektivnog saobraćaja i drugih altemativnih vidova 
kretanja (pešačenje, bicikli, motocikli...) 

4. Zaposleni u posmatranoj zoni koji imaju potrebu za korišćenjem svog 
vozila za vreme radnog vremena u profesionalne svrhe. 

Oni traže mesta srednje dužine trajanja parkiranja bliže svom radnom 
mestu. 

5. Dnevni posetioci čiji je motiv putovanja kupovina, privatan posao, re- 
kreacija i sl. 

Oni imaju zahteve za kratkotrajnim parkiranjem, što bliže svojoj desti- 
naciji i spremni su da plate za parkiranje ako tarifa nije mnogo visoka. 



Око 33 % stanovnika centralne zone Beograda ne koristi svoje vozilo u toku dana (Studija: Апа- 
liza karakteristika funkcionisanja parkiranja u centralnoj zoni Beograda sa predlogom mera za 
poboljšanje, Institut saobraćajnog fakulteta, Beograd, 2003. godine). Što je problem parkiranja 
u nekoj zoni izraženiji to je zastupljenost ove kategorije veća. Naime određeni broj stanovnika 
ne napušta parking mesto u toku dana zbog neizvesnosti da neće, po povratku, pronaći slobodno 
mesto u uticajnoj zoni stana. 

5 

U gradovima u Srbiji u kojima je uveden restriktivni rezim parkiranja evidencija ove kategorije 
vodi se u elektronskom zapisu. 
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Slika 7: Kategorije korisnika i vremenske karakteristike zahteva 



4 . 

KARAKTERISTIKE 

PARKIRANJA 




Parkiranje je akcija ostavljanja automobila na mestu za parki- 
mje. sa neprekidnim vremenom mirovanja koje je ograničeno: vreme- 
зет dolaska (?i) i vremenom napuštanja mesta za parkiranje (u): par- 
iirani automobil je bez vozača i putnika. Parkiranje automobila je teh- 
■oJoški elemenat saobraćaja (slika 8). 




ti t 2 t 



Slika 8: Parkiranje automobila ( vremenska komponenta) 

Ova definicija objašnjava jediničnu pojavu, postavljajući pri 
ircae i odgovarajuća vremenska i funkcionalna ograničenja. Sve što ne 
^idovoljava date uslove, ne može se smatrati parkiranjem. 

Prema važećem Zakonu o osnovama bezbednosti saobraćaja 
putevima defmisano je: 

- ZAUSTAVLJANJE VOZILA je svaki prekid kretanja vozila na 
putu u trajanju do tri minuta, pri čemu vozač ne napušta vo- 
zilo, osim prekida radi postupanja po znaku ili pravilu kojim 
se reguliše saobraćaj (član 7 , stav 70 ). 



ИшНагапје - dr Nada Milosavljević 
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4. Karakteristike parkiranja 



od veličine grada iskazane kroz broj stanovnika, pokazuje zakonitost prikazanu u 
tabeli 4.1 [L 18] i na dijagramu 4.1. 



Tabela 4. 1: Zavisnost zastupljene strukture parking mesta od veličine grada 



Broj stanovnika 
posmatranih 
gradova (10 3 ) 


mesta za parkiranje 


ulična 


vanulična 


garažna 


broj 


% 


broj 


% 


broj 


% 


10 


-25 


1090 


41 


1530 


58 


10 


0 


25 


-50 


1430 


36 


2420 


6i 


140 


4 


50 


- 100 


1610 


35 


2790 


60 


260 


6 


100 


-250 


2130 


28 


4760 


62 


820 


11 


250 


-500 


2450 


20 


7910 


64 


1940 


i6 


500 


- 1000 


3200 


14 


12500 


55 


6900 


31 


nreko 


1000 


8000 


14 


32200 


55 


18600 


32 


Beograd 


10872 


82 


510 


4 


1865 


14 



“ vanulična ■ garažna " ulična 




Dijagram 4.1: Zavisnost strukture parking mesta od veličine grada 

Učešće parking mesta na ulici brzo opada sa porastom veličine grada, uče- 
šće garažnih parking mesta raste, a učešće parking mesta na vanuličnim parkirali- 
rima ima blago opadajuću vrednost. Razloge ovakvoj zakonitosti treba tražiti u 
\iednostima karakteristika funkcionisanja parkiranja u zavisnosti od veličine grada, 
i posebno u specifičnostima prostomih mogućnosti centralnih zona gradova. 

Za generalno podeljenu infrastrukturu za parkiranje na strukturu paiking 
mesta prema lokaciji (ulična, vanulična i garažna), sistematizovane su sledeće de- 
finicije: 
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4.1.2. Vanulično parkiralište 

Definicija: vanulično parkiralište (parking) je organizovani prostor sa 
većim brojem mesta za parkiranje, definisanim ulazom i izlazom (ulazima i izla- 
zima), kao i unutrašnjom mrežom komunikacija za vozila i pešake. 

U zavisnosti od veličine i oblika lokacije, njenog odnosa prema mreži 
pristupnih saobraćajnica i ostalih specifičnosti zavisiće i način raspoređivanja, 
odnosno organizacija parking mesta sa pripadajućim prostorom za manevrisanje i 
komunikacijama za vozila i pešake (slika 10). 




Slika 10: Vanulično parkiralište 



4.1.3. Parkinggaraža 

Definicija : parking garaža (objekat za parkiranje) je trajan ili privremen 
objekat, u kome se na organizovan način parkiraju vozila sa definisanim ulazom 
1 ulazima) i izlazom (izlazima). Parking garaže mogu biti: u nivou, nadzemne sa 
više etaža (spratova), podzemne sa više etaža ili kombinovane (nadzemno/pod- 
zemne), [L 19], slika 11. Parking garaže se takođe mogu razlikovati prema nači- 
nu ostvarivanja veze između spratova i to kao: parking garaže sa rampama (slika 
12 ) i parking garaže sa liftovima (mehanizovane), slika 13. 

Elementi infrastrukture za parkiranje, bez obzira da li se nalaze na 
nlici, vanuličnim parkiralištima ili u parking garažama mogu se podeliti 
prema načinu upravljanja (korišćenja) na: 

- javna (namenjena javnoj upotrebi, za tzv nepoznatog korisnika) i 

— namenska (ostala, za poznate korisnike određenih institucija ili određe- 
nih motiva parkiranja). 
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4.2. Elementi funkcionisanja parkiranja 



Funkcionisanje parkiranja vozila je definisano. 

- KARAKTERISTIKAMA FUNKCIONISANJA PARKIRANJA 

- KARAKTERISTIKAMA INFRASTRUKTURE ZA PARKIRANJE 

Poznavanje vrednosti i jedne i druge grupe parametara omo 8““™ ; 
loživih mesta za parkiranje u posmatranom prostoru. 



4.2.1. Karakteristike funkcionisanja parkiranja 

Karakterisiike funkcionisanja parkiranja uvek se^t^ м kmtoetan 

gram 4.2. 




Dijagram 



4.2: Osnovni dijagram. funkcionisanja parkirališta sa M mesta 



Svako pojedinaćno P^^r^je okarak^sano je vremen^ dolas^na 



parking mesto (t ,) i vremenom 
sno t 2i j ostali indeksi označavaju: 



odlaska sa parking mesta (t 2 ). U tzrazu t Uj 
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sportskim aktivnostima: teretana, aerobik i sve ostale sportske aktivnosti kojima 
se korisnik parkinga bavi amaterski); 

OSTALO: posete koje se ne mogu svrstati ni u jednu od predhodno nave- 
denih kategorija. 

Motive parkiranja može sistematizovati i definisati sam istraživač u 
zavisnosti od cilja istraživanja. 

4.1. 1.2. Trajanje parkiranja 

Definicija: trajanje parkiranja je vremenski interval zadržavanja automo- 
bila od početka parkiranja (t Y ) do napuštanja mesta za parkiranje (r 2 ), izraženo 
vremenskim jedinicama (čas ili minut). 

Srednje trajanje parkiranja na M mesta za parkiranje (т) je prosečno zadr- 
žavanje jednog korisnika na parking mestu u posmatranom vremenskom interva- 



M - broj mesta za parkiranje za koja se računa srednje trajanje par- 
kiranja, 

(ti)ij — vreme dolaska j - tog vozila na i-to mesto za parkiranja (čas i 
minut), 

(t 2 ).. _ vreme odlaska ;-tog vozila sa i-tog mesta za parkiranja (čas i 
minut), 

к^ — broj ostvarenih parkiranja na i-tom mestu za parkiranje u perio- 
du T 0 

Srednja trajnost se može definisati i kao odnos između broja sati koje sva 
vozila parkirana u vremenskom intervalu 7oprovedu na M mesta i ukupnog broja 
parkiranih vozila u periodu Г 0 , za koji se srednja trajnost izračunava, odnosno 
može se izračunati preko izraza: 



: korišćenje ove formule je moguće kada se istrazivanje trajanja parkiranja vrši na svakom od M 
mesta, što nije pogodno kada se radi o kapacitetima sa velikim brojem parking mesta. 



lu (Г 0 ), a računa se preko izraza 2 : 



т = 




(min; čas) 



[F 4.1] 



м 



i*. 



gde su: 



т = — — (sati) 

O n 



[F 4.2] 



- KaraJcteristike parkiranja — 

Na osnovu podataka iz tabele 4.2, odnosno dijagrama 4.3, može se zaklju- 
čiti da zastupljenost parkiranja sa trajnošću do jednog sata (kratkotrajno parkiranje) 
ooada sa porastom veličine grada a zastupljenost parkiranja sa trajnošću preko pet 
ati (dugotrajno parkiranje) raste. Ostale kategorije trajnosti (srednje trajanje parki- 
nnja) pokazuje blago kolebanja zastupljenosti u zavisnosti od veličine grada. 

Slične zakonitosti utvrđene su i za naše gradove u kojima su lstraživane 
karakteristike parkiranja 3 . Rezultati ovih analiza prikazani su u tabeli 4.3 i na di- 
jagramu 4.4. 



Tabela 4.3: Trajanje parkiranja klasifikovano po 
vremenskim intervalima u našim gradovima 



Grad 


Broj 

stanovnika 


Raspodela korisnika prema trajanju parkiranja 
(%) 


0- 1 h 


1 - 2 h 


2 - 6 h 


preko 6 h 


Smederevo 


77.651 


65,1 


10,1 


6,6 


18,2 


Kragujevac 


175.182 


60,4 


16,0 


6,0 


17,6 


Banjaluka 


195.692 


51,18 


19,4 


10,4 


18,4 


Niš 


250.180 


56,1 


14,0 


9,9 


20,0 


Beograd 


1.574.050 


35,4 


19,2 


24,7 


20,7 




— I 1 1 I ' 

200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 



broj stanovnika (х1000) 

Dijagram 4.4: Raspodela trajanja parkiranja u zavisnosti od veličine grada 



Studije. Studija parkiranja i garažiranja vozila u Banjaluci (2001) Urbamsnch * 
ke Srpske ■ Studija parkiranja centralne zone Smedereva sa predlogom resenja (2002). lnstitut 
saobraćajnog fakulteta, Beograd; Istraživanje karakteristika parkiranja u centralnoj zont Beo- 
grada sa predlogom mera za poboljšanje uslova parkiranja (2003). lnstitut Saobracajnogfaku- 
teta, Beograd. Studija izvodljivosti parkiranja u centralnoj zom grada Kragujevca(2006) lnsti- 
tut saobraćajnog fakulteta, Beograd; Studija stacionarnog saobracaja u Nisu, (2007). Institut 
Saobraćajnog fakulteta, Beograd. 
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z đugotrajno parkiranje u određenim zonama (npr.: niža cena vremenske jedinice 
parkiranje za prvi ili prva dva sata parkiranja a znatno viša cena parkiranja za 
jertiranje preko dva sata). Uobičajeno je da se ovakav tarifni sistem primenjuje 
n parkiranje na ulici što za posledicu proizvodi apriori kraće trajanje parkiranja 
xi ovim mestima u odnosu na vanulično parkiranje. 



4ЈМ.З. Izmena parkiranja (obrt parkiranja): (k) 

Defitiicija: izmena parkiranja je ostvareni broj parkiranja na jednom me- 
5 Ш za parkiranje, u toku posmatranog vremena Tq. Srednji broj izmena po jed- 
ћ:ш mestu za parkiranje ( K ), na M raspoloživih parking mesta, računa se preko 



м 



& 
к - — — 



M 



[F 4.3] 



£ce su: 

K — srednji broj izmena parkiranja u posmatranom vremenu / 0 , po jed- 
nom mestu za parkiranje, 

ki — broj ostvarenih izmena parkiranja na г -tom mestu za parkiranje, 

M - broj mesta za parkiranje, za koja se utvrđuje - računa srednji broj 
izmena. 



Srednji broj izmena parkiranja zavisi od: srednje trajnosti parkiranja pa 
eznim tim i od veličine grada, motiva parkiranja, regulativnih mera i tarifnog si- 
*»пи a posledično tome lokacije na kojoj su realizovana parking mesta. U tabeli 
-if prikazana je zavisnost srednjeg broja izmena parkiranja od veličine grada i 
ristupljene strukture parking mesta. 



Tabela 4.5: Zavisnost obrta parkiranja od veličine grada i mesta parkiranja 



populacione grupe 
posmatranih gradova 
(10 3 ) 


Srednji broj izmena parkiranja 
(Obrt) 


ulično 


vanulično 


parkiralište 


park. garaža 


10 - 25 


5,7 


2,3 


0,9 


25 - 50 


5,6 


1,9 


1,3 


50 - 100 


5,7 


2,2 


1,0 


100 - 250 


5,8 


1,6 


1,0 


250 - 500 


5,5 


1,5 


1,2 


500 - 1000 


6,9 


1,6 


1,2 


preko 1000 


7,4 


1,7 


1,3 
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Uticaj motiva parkiranja (putovanja) na rastojanje pešacenja od mesta 
gde je parkiran automobil do konačnog cilja, po gradovima razhcitih vel.cma рп- 
kazan je u tabeli 4.7 i na dijagramu 4.7. 



Tabela 4.7: Rastojanje pesačenja u zavisnosti od motiva putovanja i veličine grada 



Grad 


Broj 

stanovnika 


Motivi putovanja 


rad 


poslovno 


Kupovina 


ostalo 


Rastojanje pt 


^šačenja (m) 




Smederevo 

Kragujevac 

Niš 

Beograd 


77.651 

175.182 

250.180 

1.574.050 


83,9 

67,7 

127,9 

236,2 


99.3 

77.3 
148,7 
252,0 


85,4 1 
72,2 
189,5 
314,0 


87,9 

112,0 

169,1 

258,6 



<lh- 



l-2h 1 



2-6h ' 



>6h 




broj stanovnika (х1000) 

Dijagram 4.7: Rastojanje pešačenja u zavisnosti od motiva putovanja i velictne grada 
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Tabela 4.9 : Srednje rastojanje pesačenja u zavisnosti od trajanja parkiranja, 

primer naših gradova 



Grad 


Broj 

stanovnika 


Trajanje parkiranja (h) 


< 1 


1-2 


2-6 


>6 


Rastojanje pešačenja (m) 


Smederevo 


77.651 


77,3 


159,5 


122,5 


76,3 


Kragujevac 


175.182 


87,2 


107,0 


148,8 


40,3 


Niš 


250.180 


150,8 


218,4 


172,7 


132,9 


Beograd 


1.574.050 


214,7 


312,4 


313,2 


219,7 



<1h 1-2h ■ - - 2-6h >6h 




Dijagram 4.9: Zavisnost srednjeg rastojanja pešačenja i trajanja parkiranja 

Iz podataka prikazanim u tabeli 4.7 i tabeli 4.8 i na dijagramu 4.7 i dijagra- 
mu 4.8 može se zaključiti da prihvatljivo rastojanje pešačenja zavisi i od trajanja 
parkiranja. Prihvatljiva dužina pešačenje raste sa porastom trajnosti s tim što u 
gradovima Srbije realizovana prihvatljiva dužina pešačenja za trajanje parkiranja 
duže od šest sati je manja nego za parkiranje trajnosti između jednog i šest sati. 
Razloge za to treba takođe tražiti u vremenu kada počinje da se realizuje parkira- 
nje trajnosti preko 6 sati (uobičajeno to je motiv rad koji se realizuje na samom 
početku perioda trajanja atraktivnosti zone kada postoji veći broj slobodnih 
parking mesta). 



4.2.1. 5. Obim parkiranja (0 P ) 

Definicija 1: obim parkiranja predstavlja ukupan broj ostvarenih parkira- 
nja na M mesta za parkiranje, u toku posmatranog vremena Г 0 - ukoliko se obim 
računa za poznati broj parking mesta. 
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Sat 


Ulaz 


Izlaz 


Nakupljanje 


Časovui 

obim 


Ob im za 
periocl 


zatecem 


0 


0 


30 






6 do 7 


0 


0 


30 


30 


30 


7 do 8 


2 


5 


27 


32 


32 


8 do 9 


7 


5 


29 


34 


39 


9 do 10 


6 


4 


31 


35 


45 


10 do 11 


7 


7 


31 


38 


52 


11 do 12 


5 


10 


26 


36 


57 


12 do 13 


17 


11 


32 


43 


74 




























Dijagram 4.10: Obim parkiranja 



□ C45ovdobnn 




4J2.1.6. Nakupljanje automobila 

(Akumulacija parkiranja - A) 

Defuiicija: nakupljanje automobila predstavlja ukupan broj parkiranih 
lutomobila, unutar definisanog prostora ili zone, odnosno na M mesta za parkira- 
nje u određenom vremenskom preseku (jednovremeno), dijagram 4.1 1. 



Sat 


Ulaz 


Izlaz 


Nakupljanje 


zatečeni 


0 


0 


7 


06 do 07 


0 


0 


7 


07 do 08 


4 


0 


11 


08 do 09 


14 


9 


16 


09 do 10 


14 


9 


21 


10do П 


13 


14 


20 


11 do 12 


8 


8 


20 


12 do 13 


14 


14 


20 




















Dijagram 4.11: Nakupljanje parkiranja 



4. Karakteristike parkiranja 



57 



_ parking opterećenje x ^qq 
tpros parking kapacitete 



[F 4.10] 



gdeje: 



parking opterećenje je područje ispod krive akumulacije. Može se dobi- 
ti množenjem broja vozila koja zauzimaju parking prostor u svakom vremenskom 
preseku ( Aj ) sa dužinom vremenskog intervala (/) koji se pri istraživanju smatra 
kao jednovremeno. Izražava se kao vozilosati. 

parking kapacitet izražen kao ukupan broj raspoloživih sati za parkira- 
nje na M parking mesta u periodu 7o. 

Prosečan koeficijent iskorišćenja (parking indeks) može se izračunati i 
preko izraza: 



Da bi se bolje razumeo način izračunavanja vrednosti pojedinih karakte- 
ristika funkcionisanja parkiranja može poslužiti sledeći primer [L 20]: 

Na grafiku je prikazan osnovni dijagrama fiinkcionisanja parkirališta sa 
3 parking mesta (koji pokazuje period za koji je svako parking mesto zauzeto - 
osenčeni delovi) u periodu od 2 sata. Vremenski interval koji se smatra kao jed- 
novremeno iznosi 15 minuta. Potrebno je: nacrtati dijagram akumulacije parki- 
ranja na kraju svakog 15-to minutnog intervala i izračunati: obim parkiranja u 
periodu, parking opterećenje, srednje trajanje parkiranja, obrt parkiranja i par- 
king indeks (prosečan koeficijent iskoriščenja). 



m 




[F 4.11] 



2 

з 




Parking mesta i 
zauzetost 




Vreme 



0 15 30 45 60 75 90 105 120 

Kriva akumulacije parkiranja 



Slika 15: Osnovni dijagram funkcionisanja parkiranja i dijagram akumulacije parkiranja 
na kraju petnaestominutnih intervala 
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Pod kapacitetom parkirališta sa M mesta za parkiranje, podrazumeva se 
broj parkiranja u posmatranom vremenskom intervalu T 0 . Kapacitet parkiralista 
predstavlja meru njegove upotrebljivosti. 

U ovoj definiciji treba objasniti dva moguća slučaja: 

TEORIJSKI KAPACITET parkirališta sa M mesta: maksimalno mogući broj 
parkiranja na M mesta za parkiranje u vremenskom periodu T 0 . Izračunava se 
preko izraza: 

p -MJjL (p ar kiranja) [F4.13] 

' х 

OSTVARIVI KAPACITET parkirališta sa M mesta: broj realno ostvarivih 
parkiranja na M mesta za parkiranje u vremenskom periodu T 0 . 

p = (parkiranja) [F 4. 14] 

' х 

gde su: 

M - broj mesta za parkiranje na parkiralištu za koje se računa kapacitet, 
T 0 - vremenski interval u časovima, za koji se računa kapacitet, 
х — srednje trajanje parkiranja u časovima utvrđeno snimanjem na me- 
stima za koje se računa kapacitet, 
p - koeficijent iskorišćenja teorijskog kapaciteta parkirahšta 




5 . 

STRATEGIJA DPRAVLJANJA 
PARKIRANJEM 



Strategija upravljanja parkiranjem predstavlja: osnomi kon- 
epcijsko-filozofski prisrnp kojim se uKrđuju posmvke zeje i cijevi 
ezani za rezultate regulisanja parkiranja. 

Parkiranje predstavlja aktivnost koja je rezultat mterakcije iz- 
ie đu ponude i potražnje za parking mestima sa zahtevom da parknra- 
je bude u funkciji: socio-ekonomskih činilaca, namene zemlj.sta, tran- 
portnog sistema, ekonomije i životne sredme (dijagram 5.1). 

N nmrna zemliišta : Integracija politika korišćenja zemljista 1 
aobraćajnih politika je prepoznata kao efikasan pnstup u postizanju 
•ilieva održivog saobraćajnog sistema. Regulisanje konscenja ze ji 
; t a kroz lokacifu, namenu, veličinu i gustinu razvoja, moze dopnneti 
manieniu potrebe za putovanjem, posebno putničkrm automobdom. 
sfajznačajnije strate S ije koje inte 8 rišu namenu 
zemljišta) i transportne zahteve (pa i zahteve za parkiranjem) 
oametan razvoj [L 21] i razvoj orijentisan ka javnom prevozu [L ], 
koje su našle svoju primenu u gradovima sirom sveta. 

Pametan razvoj (engl. Smart growth) podr^umeva inte^sano 
planiranje saobraćajnog sistema i korišćenja zemljista. P^dstavlj^ d^ 
bru altemativu disperzivnom urbanom razvoju, koji j p 
vanja slobodnog tržišta. 

Za razliku od disperzivnog urbanog razvoja kqji naglasava mo- 
bilnost, pametan razvoj insistira na pristupačnosti . Osnovna jedimca 

1 Dok mobilnosl iskazuje samo fizički obim kretanja, pristupačnost iskazuje lakoću 
pristupa aktivnostima i uslugama [L 23] 
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za lokacije danas su uobičajene u gotovo svim gradovima zemalja razvijenog 
sveta 2 Takođe se, u novije vreme, preporučuje primena maksima m ur an 
kih normativa za parkiranje (tačka 2) koji pored toga što defimsu potreban broj 
parking mesta uz određenu namenu utiču i na promovisanje ili osporavanje odre- 
đene namene u konkretnoj gradskoj zoni. 

T ransport: parkiranje je podsistem transportnog sistema jednog grada. 

U tom smislu strategija upravljanja parkiranje predstavlja mtegralm deo stra eg.- 
ju upravljanja transportnim sistemom, odnosno mora biti oslonjena na strategiju 
upravljanja transportnim sistemom. 

Ekonomija : način na koji ljudi reaguju na mere u parkiranju koje su po- 
sledica predhodno defmisane strategije, odnosno polmke parkiranja direktno u - 
ču na lokalnu ekonomiju. Regionalnom (ili lokalnom u slucaju velikrh gradova) 
koordinacijom mera parkiranja u smislu preduzimanja pravilmh mera na pravom 
mestu izbeći će se ekonomska promena, bilo u pnhodu od parkiranja ili prometu 

u maloprodaji i sl. 

7ivntna sredina: U cilju minimiziranja negativnih efekata automobil- 
skog saobraćaja na kvalitet životne sredine politike zaštite životne sredme sugeri- 
šu mere čiji je' cilj da se smanj, upotreba automobUa. U ovom srrnslu na parkrra- 
nje se sve više gleda kao na značajan alat koji utiče na urbanu mo i nos . 

Pravilno sagledavanje odnosa namene zemljišta, transporta, ekonormje r 
životne sredine direktno se odražava na definisanje strategrje upravljanja parkira- 
фт Tdalje „а iabor poli.ike parkiranja i skup mera kojrma ce se resavat, pro- 
blem parkiranja u jednom gradu, zom rlr naseljenom mestu 

Kao posledica pozicije podsistem parkiranja u srstemu jednog grada po- 
stoje dve osnovne uloge strategije parkiranja. 

- da utvrdi način na koji se upravljanje parkiranjem koristi da zadovo- 
Iji određene ciljeve parking sistema i 

- da utvrdi način na koji se upravljanje parkiranjem koristi da se izađe 
u susret ciljevima drugih podsistema grada. 

Strategije koje opredeljuju vezu gradova i automobila mogu brtr gruprsa- 
ne u tri osnovne kategorije [L 12] [L 2], Jedna strategija 
grad [L 38], dok suprotna strategija stimulrše neogranrceno konscenje P ut 
automobila. Između ova dva ekstrema nalazi se strategrja koje zel. da uspostave 

optimalnu vezu između gradova i zahteva za putovanjerm 0 va ćtačka 

realizovati različitim politikama odnosno merama u okvrru trh pohtrka (tacka 
6.3). U pojednostavljenom obliku, ove tri strategrje mogu brtr defmrsane na sle- 

deći način: 



Kod nas ie tek 2009 godine, pokrenuta inicijativa da se rade analize uticaja ^8 ra ^ n J e na lolcaci 
■lZV P tuZLrać£, i фоШиШ. Ш НакогШ игШ„,,М Р 1апош. 
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- karakteristikama i načinom funkcionisanja sadržaja prostora regulisa- 
nja i 

- raspoloživim slobodnim prostorom unutar prostora regulisanja, koji bi 
se mogao urediti i tehnički opremiti za potrebe parkiranja. 




Dijagram 5.1: Mesto podsistema parkiranja u sistemu jednog grada [L 25] 

Nivo strategije upravljanja parkiranjem može da bude: 

SVEOBUHVATAN, u jednom širem prostornom zahvatu (grad ili naselje). 
Postupak ovog nivoa je programskog karaktera; utvrđuje smemice regulisanja, na 
osnovu postavljenih ciljeva. Sveobuhvatni nivo regulisanja daje zadatke hijerar- 
hijski nižim nivoima regulisanja. 

PARCIJALNI ili OGRANIČENI, može da bude sprovođen u dva osnovna smera: 

- kada se definiše za potrebe regulisanja i upravljanja parkiranjem u 
ograničenom prostoru, 

— kada se prejudicira primena samo ograničenih postupaka i mera za ot- 
kJanjanje nepovoljnosti, nastalih kao posledica neuređenog parkiranja u 
širem ili ograničenom prostoru. 

SPECIJALNI ili NIVO POSEBNIH ZAHTEVA regulisanja parkiranja, predstavlja 
poseban nivo strategije upravljanja parkiranjem, koji se definiše za određene naj- 
jže prostore ili objekte u gradu, kao posledica posebnih zahteva, (na primer: re- 
rulisanje parkiranja u vreme sajamskih priredbi, uz objekte visoke privlačnosti u 
‘Гете trajanja motiva privlačenja - sportski stadioni i sl.). Ovaj nivo strategije 
parkiranja vezan je vremenski za uslove/razloge zbog kojih se definiše. 
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daci za izbor politike parkiranja i dalje izbor mera koje će dovesti do njene reali- 
zacije, odnosno programski zadatak za izradu tehnološkog projekta za automobi- 
|e. kada se nalaze u stanju mirovanja - parkiranja. Ovim projektom, tzv. proje - 
tom kontrole i upravljanja parkiranjem, ide se ka tome da se stohasticnost коп- 
^ćenja putničkih automobila i posledično tome stohastičnost zahteva za parkira- 
nje, u vremenu i prostoru, koliko je to moguće, determiniše u gramcama konac- 
no a broja ponuđenih mesta za parkiranje (za javno parkiranje) u zonama viso e 
privlačnosti. Za takvo upravljanje postoje različiti postupci i načini koji se pnme- 
njuju u svetu i kod nas (tačka 6.). Projektom se definišu svi prostomi elementi 
parkiranja i elementi funkcionisanja parkiranja, nadovezujući ih na odvijanje 1 - 
namičkog saobraćaja i ostalih transportnih podsistema u gradu. 



5.1. Opšti ciljevi strategije 
upravljanja parkiranjem 



Prvi korak u defmisanju strategije upravljanja parkiranjem je defimsanje 
transportne politike grada, odnosno utvrđivanja mesta i uloge putmčkog automo- 
bila u transportnom sistemu grada. Transportna politika grada defimse se, lzme- 
đu ostalog, na osnovu: 

- analize asortimana transportne ponude u gradu, 

- stanja transportnog sistema, odnosno njegovih podsistema i 

- razvojnih mogućnosti svakog od njih. 

Ciljevi većine transportnih politika često su slični u Evropi i Americi. U ve 
Zi sa nacionalnim transportnim politikama najčešće se spominju sledeći problemr. 

- Potreba da se smanji upotreba automobila čime bi se minimiziralo za- 
gušenje saobraćaja; 

- Stimulisanje putovanja održivim oblicima prevoza (kao što su bicikli- 
stički i pešački saobraćaj); 

- Poboljšanje javnog prevoza čime se smanjuje zavisnost od automobila, 
naročito u većim, istorijskim gradovima (sa davanjem posebnog znaca- 
ja sistemu Park and Ride); 

— Očuvanje životne sredine; 

- Osiguranje dostupnosti transportnih usluga za sve regione i društvene 
slojeve. 

6 Donošenje transportne politike grada je u nadležnosti Gradske uprave, koja treba da omogući 
dugoročnu stabilnost i kontinuitet u njenoj realizaciji. 
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5.2. Direkml сЦјелгј strategije upravljanja parkiranjem 

Kada su poznati zahtevi višeg nivoa, definisanje strategije upravljanja 

ne strane to su zahtevi stanovntka , Z&L vtsokog 

gotrajnt parkiract a sa drage * j|u kratkotia j n i pa rkira£i. Upravo zbog toga 

i propisuje skup aktivnosti ko,e treba da pretho- 
de defmisanju direktnih ciljeva strategije upravljanja parkiranjem. 

- izrada planova parkiranja, 

- defmisanje standarda za minimum zahteva za parkiranje za kategonju 
korisnika u svrhu rada uvažavajući I-C matnce putovanja, 

- defmisanje zahteva korisnika zone ili objekata visokog stepena atra - 

- analiza planova prevoza koji se odnose na dnevne migrante i 

- analiza uticaja parkiranja na ostale transportne podsisteme. 

„ , .jsaisssss 

svrstati: 

- usaglašavanje ponude i potražnje za parkiranje t 

- obezbeđivanje određenog (visokog) nivoa usluge u parktranju. 




KONTROLA I DPRAVUANJE 
PARKIRANJEM 




6.1. Ројаш 1 značaj kontrole i upravljanja parkiranjem 

Parkiranje automobila definisano je sa jedne strane potrebama 
korisnika automobila (zahtevima za parkiranje — potraznjom parkira- 
nja), a sa druge strane, limitirajućim prostomim mogućnostima, odno- 
sno konačnim brojem mesta za parkiranje (ponudom parkiranja). Stal- 
na nesaglasnost između ponude i potražnje dovodi do potrebe za uprav- 
ljanjem. 

Značaj upravljanja parkiranjem upravo se ogleda u mogućnosti 
da se upravljačkim merama održava ravnoteža između ponude i potraž- 
nje parkiranja sa ciljem što efikasnijeg korišćenja ograničenog broja 
parking mesta. 

Pod upravljanjem parkiranjem se podrazumeva: postupak defi- 
nisanja potrebnog 1 , odnosno dovoljnog broja mesta za parkiranje , nji - 
hova izgradnja i uređenje, kao i efikasno korisćenje sa ostvarenjem vi- 
sokog stepena projektovanih parametara. 



1 potreban broj parking mesta mora da se obezbedi za kategoriju " stanovnik 

2 dovoljan broj parking mesta treba da se obezbedi za kategorije korisnika od kojih 
zavisi normalno funkcionisanja sadrzaja zone (uobičajeno parkirači sa kraćim tra- 
janjem parkiranja). 
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6 . Kontrola i upravljanje parkiranjem — 

blema parkiranja prema prioritetu za rešavanje, opredeljenje za pravce resavanja pro- 
blema i pokrenuti inicijativa za rešavanje problema prema opredeljenom priontetu. 

Za kompleksnu ocenu postojećeg stanja parkiranja, neophodnu za izradu 
projekata kontrole i upravljanja parkiranjem potrebno je, po verifikovanoj meto- 
dologiji, istraživanjem utvrditi vrednosti svih parametara kojima se stanje podsi- 
stema parkiranja opisuje. Kompleksna ocena stanja parkiranja je polazna osnova 
za: identifikaciju uzročnika problema, kvantifikaciju vrednosti parametara neop- 
hodnih za definisanje kompleksa mera za rešavanje problema (kontrolu 1 upra- 
vljanje parkiranjem) i definisanje zona prema prioritetu za rešavanje a cesto za 
pokretanje argumentizovane inicijative za rešavanje problema parkiranja. 



6.2.1. Podaci kojima se opisuje postojeće stanje parkiranja 

Postojeće stanje parkiranja se opisuje podacima o: 

- strukturi i broju regulisanih parking mesta (lokacije i broj regulisanih 
parking mesta na uličnim frontovima, parkiralištima, parking garažama 
i u prostoru unutar blokova zgrada). 

- načinu korišćenja regulisanih parking mesta: režimu parkiranja, tarif- 
nom sistemu i sistemu kontrole i sankcionisanja prekršaja u parkiranju. 

- maksimalnoj i minimalnoj akumulaciji parkiranja prema raspoloživoj 
strukturi 

- karakteristikama funkcionisanja parkiranja 

- fizičkim karakteristikama ulične mreže 

- planiranoj infrastrukturi za parkiranje. 

Do vrednosti parametara kojima se opisuje postojeće stanje podsistema par- 
kiranja mora se doći odgovarajućom vrstom istraživanja. Da li će se istraživanjem 
utvrđivati svi ili samo neki od navedenih podataka zavisi od tipa lstrazivanja. 



6.2.2. Tipovi istraživanja parkiranja 

Istraživanja se, najčešće, sprovode kroz izradu Saobraćajne studije, od- 
nosno Studije parkiranja. 



Metod "Kolektivne ekspertske ocene" se koristi za utvrđivanje stepena aiurnosti i pravaca raz- 



V Metod "Ekspertske komisije" zasnovanje na zajedničkom radu eksperata okupljenih u Komisiji. 
Komisijaje duina da uradi dokument o svojim stavovima po konkretnom problemu, sa potre - 
nim obrazlozenjima. 



6 - Kontrola i upravljanje parkiranjem ” 

OGRANIČENE studije parkiranja se, uglavnom, sprovode u manjim grado- 

nih pet baznih elemenata za studije parkiranja. 

Giavna razlika između sveobuhvatnih 1 ogramčenih studija par ran J a J e 

radf pomoćne informacije za određivanje motiva putovanja, trajanja parktranja, 
mstojanja pesa^nja, brop ^ ^ , (о mogu da biKiu^ogramčene 

P° broju i'koliiini ^^oto pStato imžTvanja 

hvatnog Pri-'-iuiu u centralnim 

“adS'Troatorima, S a izrazito velikim žahtevima i čuoktm spektrom mottva 

parktranja spEC|F|ĆN|H (poseblu h) ZAHTEVA se rade da bi se dobio odgovor 

vedene гаГаПгТГ^гап^ТТ°^У*- ^^^ 0 ’ a ^^2vioTf^obuhvahd^stu- 
S^a"vTz^e Ujihle opste gradske centre Ш za potrebe 
plinfranja grada, kao sastavni deo urbanisticke dokumentacije. 

ипје , 

Јљр гггг:= 

~|ТгГ:Г 

prevoza", odnosno u "strategiji upravljanja parkiranjem . 



4 podaci stariji od tri godine smatraju se neažurnim 
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6.2.3. 1. Formulacija istraživačkog problema 

Zadatak ove faze je da definiše problem kojim će se istraživanje baviti 
(šta je predmet istraživanja), kao i da objasni zašto je potrebno taj problem prou- 
čavati. Formulacija istraživačkog problema sprovodi se u dve podfaze: 

- identifikacija problema i 

— utvrđivanje prioritetnosti problema 



6.2.3.2. Priprema istraživanja- Organizacija istraživanja 

Za pripremu istraživanja neophodno je postaviti organizaciju lstraživa- 
nja. Za postavljanje bilo kakve organizacije, a posebno organizacije saobraćajnog 
istraživanja, potrebno je utvrditi: 

- finansijski plan (raspoloživi budžet), 

- potrebne resurse (ljudi i oprema), 

- finansijske efekte i 

- ekonomsku opravdanost. 

Da bi organizacija opstala ona mora da ima osnovn tfunkcije, dijagram 6.2. 



SFOLJAŠNJI 

ZAIITEVI 






UPRAVLJAN.IE 



т 



UNUTRASN.II 

ZAUTEVI 



ORGANIZOVANJE 



RUKOVOĐENJE 



н 



CILJEVI REZULTATI 



* ODREĐIVANJE 
TEHNOLOGIJE 
RADA 

* POSTAVLJANJE 
PLANA 

* OBEZBEĐl V ANJE 
OSNOVNIH 
KOMPONENIT 



AKCIJE 



ZADACI 

ZAHTEVI 

SAVETI 



KON IROLISANJE 



IZVRSENJE 



Dijagram 6.2: Osnovne funkcije 
orgcinizacije istrazivanja 
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6.2.3.3. Metodologija istraživanja 



Metođologija istvaživanja predstavlja stntino operativni postupak za 
utvrđivanje stanja nekog sistema ili podsistema. Obuhvata sledece korake. 

1. Defmisanje cilja i predmeta istraživanja 

2. Definisanje prostora istraživanja . „ . 

3. Izbor i jednoznačno defmisanje pokazatelja stanja: sta se sram 

4. Definisanje ograničenja i uslova istraživanja 

5. Izbor metoda istraživanja 

6. Definisanje jedinica istraživanja 

7. Definisanje vremena istraživanja 

8. Sredstva istraživanja 

Cili i nredmetistiiživanja. Cilj istraživanja se defimše na osnovu pro- 
iektnoe zadatka za izradu konkreme Studije ili Projekta kontrole l uprav janja 
narkiraniem. Cilj istraživanja mora biti usmeren ka mogućnosti izvođenja on- 
kretnih zaključaka vezano za analizu i ocenu stanja parkiranja u prostoru o u 

ćenom istraživanjem. 

Prostor ШгштТ Pod prostorom istraživanja se podrazumeva onaj 
deo grada ili naselja u kome se sprovodi jedna od saobraćajmh stu lja par ranja, 
u kome parametri parkiranja imaju značajnu vrednost. 

Dimenzionalne karakteristike pojedinih parametara parkiranjasvodese 
„а prostomu jedinicu (gradsko područje. cemralno gradsko podrucje .1. uttcajuu 
zonu pojedinih atraktivnih objekata lli sadržaja). 

Ukoliko se radi o sveobuhvatnim studijama, tada se pod prostorom tstra- 
živanja p ^atu^va kontlnualno tzgradeni prostor grada ili naseljenog mesta .1. 
nieeova centralna zona. 

Kod ograničenih studija, pod prostorom istraživanja P°d r ^^eva se d 
gradske teritonje ili čitava gradska teritorija, defimsano formulacijom proble 
istraživanja, odnosno ciljem istraživanja. 

Za studije posebnih zahteva, prostor istraživanja se utvrđuje na osnovu 

£ja Ш zone od mesta gde se parkira do krajnjeg cilja (objekta ,1. zone). 

1Љпг i iodnoznačna deMcija ШШ ПШТ parametarcL Koji ce se podaci 

fn' olakšala klasifikactj« priku- 
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t. Kontrola i upravljanje parkiranjem 

Ukoliko istraživanje treba da rezultira Projektom kontrole i upravljanja 
^апГт ^оГо izborom mora za upravljanje parkirapjem iada se zavrsmm 

istraživanjima može utvrditi i: 

- stav korisnika po pitanjima značajnim za donošenje upravljackih odlu- 
ka (npr stav o uvođenju naplate parkiranja, o uvođenju savremene 
opreme za parkiranje, tarifnoj politici i sl.) 

— socio-ekonomski pokazatelji i sl. 

Praktično sprovođenje zavisnih istraživanja parametara parkiranja spro- 
vodi se anketama - mKrvjuima. Ankete, prema načtnu sprovođenja mogu da bu- 
du direktne ili indirektne. 

Direktna anketa (intervju) je takav oblik zavisnih U^nja gde se u 
kontaktu između anketara i anketiranog korismka mesta za parkrranje, prostor 
istraživanja, utvrđuju traženi podaci. 

Indirektna anketa je poseban oblik istraživanja anketiranjem, koji se 
sorovodf tako što se anketni obrasci dostavljaju "indirektno" копшсша mesta 
za parkiranje, stavljanjem pod brisač vetrobranskog stakla automob.la, upuciva- 
njem na adresu vlasnika, poštom, preko preduzeca i slicno. 

Ukoliko se radi o direktnom intervjuu preporučljivo je, zbog kvaliteta 
dobiienih odgovora od korisnika mesta za parkiranje u prostoru lstrazivanja, 
anketiraju korisnici koji napuštaju vozilom parking mesto, kada je tza nji 

lizovano parkiranje. . . . . . 

U/„i« istmživania. Istraživane karakteristike parkiranja se jskazujeod- 
govaraj ućhru^^ - merama. U tom cilju se tstrazrvanja karakten- 

stika parkiranja svode na jedinične теге. ^ . . 

Za nezavisna istraživanja parkiranja u prostoru istraživanja je mice su. 

- JEDINICA INVENTARISANJA je jedno mesto za parkiranje (sistematizo- 
vano na ivično, vanulično, garažno, unutarblokovsko i sl.). 

- JEDINICA OBIMA i AKUMULACIJE parkiranja u istrazivanom prostoru je 
jedan parkirani automobil u određenom vremenskom penodu, odnosno 

vremenskom preseku. , , v • 

- JEDINICA TRAJANJA parkiranja je vremenski interval od pocetka p - 
ranja jednog automobila do napuštanja mesta za parkiranje, na mestim 
za parkiranje u prostoru istraživanja, 

- jedinica TIPOVA AUTOMOBILA je parkirani automobil sistematizovan 

po marki i tipu, . 

- JEDINICA DINAMIČKOG SAOBRAĆAJA je svako drumsko VOZtlo svrstano 
U već ustaljene kategorije (bicikl, motocikl, putmcki automobil, auto- 
bus, teretni automobil i slično). 

Svi rezultati istraživanja prezentiraju se u navedenim memim jedinica 
ma, za potrebe analiza i donošenja odgovarajućih zaključaka o stanju parbranja 
prostoru istraživanja. 
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- nrooagande koja je osnovni sastavni deo informativnih sadržaja u 
okvirima dokumentacionog maierijala studije parkrranja. T « f" Р' а “' 
tekstovi uz anketne i brojačke obrasce, leci koji se aju u p 
žtanja i slično. Njihov cilj je informišu korisnike parkmg me sta o 
btraživanju i da ukažu na značaj , način na kojr ce on. dopr.net, 
uspešnosti istraživanja. 

Obim i struktura propagandnih materijala se posebno obrađuje u 
„а prostoSžLnj, mentalitet korisnika mesta aa parkiranje , pnmenjene tel.- 

nologiie i tehnike snimanja parametara parkiranja. 

Za svaki od mas-medija (dnevna štampa, radio, televizija 1 s .) propa- 
mognu korektnom smmanju. 

Od kvaliteta plasirane propagande umnogome zavisi uspe svi p amr 
nih snimanja u okvirima saobraćajne studije parkiranja. , 

p / ndlasanie snimlienih podatakcL Po obavljenom zadatk 

unketariT^Sf«^^ 

STs?deTda m ebog nedostatka nekog od podataka na formularu, ovaj doku- 
ment mora da bude odbačen kao neupotrebljiv. ... 

Zato ie potrebno, u okvirima operativnog plana snimanja plamrati 1 orga- 
nizovati^spečersto centar, kako u raspodeli radn.h zadataka, za svakog od sm- 

matiz^e t^stupt se^njegovoj t^adi^ n^užno je formirati dve grupe dokumenata 
o snimanju: 

- nrvu grupu čine spiskovi ostvarenih snimanja sa odgovarajućim рп- 
medbfma i komentarima, koji se odnose na razliku plamramh i reahzo- 

vanih zadataka, 

- drueu erupu čine podaci o licima koja su snimanja obavili. Ova grupa 
podataka je nužna radi eventualne provere uocemh 

mljenim materijalima, koje se u kontaktu sa smmacuna, mogu rspravrti. 

Praksa pokaznje da se prilikom primame obrade može povećati broj is- 
nravnih podataka u konsultacijama sa smmacima. 
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Paralelno sa ovim pripremama, radi se šifamik, i program obrade na ra- 
čunaru (odgovarajući softvvare). Po obavljenom istraživanju, uz pomoc sifarmka, 
šifriraju se dobijeni rezultati, prevodeći snimljene podatke u numencke vrednosti 
šifre, i time je dokumentacija spremna za obradu u racunaru. Pre ulaska u racu- 
nar, potrebno je napraviti logičku kontrolu dobijenih podataka, kako bi se e tmi- 
nisali neispravni i nelogični odgovori ili podaci. 

Tabele zahteva se na kraju pojavljuju kao rezultat obrade. One mogu da 
budu iskazane u apsolutnim veličinama, relativnim vrednostima . pondensamm 
veličinama (preko ekspanzionih faktora). 

Obrada na računaru, pored brzine u radu, pruža mogućnost veće količme 
i kvaliteta zahteva, a time i daleko šire informacije o istraživanim pojavama. 

Ručna obrada može biti prihvaćena samo za manji obim snmranja 1 rela- 
tivno skromne zahteve obrade. Ručna obrada snimljenih podataka predstavlja sh- 
čan postupak rada kao obrada na računaru, od formiranja dokumentacije do lzla- 
znih tabela, sa jednom bitnom razlikom, da je čitav proces rada sponji 1 sa ma- 
njim mogućnostima za ostvarivanje šireg spektra zahteva. 

Ručna obrada se radi uz pomoć ljudi obučenih za tu svrhu. 

Analiza podataka dobijmih istraživanjem._ Analizom podataka smmanja 
dobijaju se informacije o stanju pojedinih snimljenih karakteristika u prostoru is- 
traživanja. Analizom podaci snimanja postaju informacija. 

U osnovi postoje dva nivoa analize: 



- prvi, globalni nivo, koji nakon obrade sirovih podataka pruza prve m- 
formacije o pojedinim pokazateljima i 

- drugi detaljniji ili viši nivo analize, obrađuje svaki smmljem parametai 
prema postavljenim ciljevima studije, pokušavajući da dođe do zako- 
nomemosti u razvoju svake od posmatranih karaktenstika parkiranja. 



6.2.3.6. Prikazivanje rezultata istraživanja 



Rezultati mogu biti prikazani u tabelama kao direktm rezultati lstraziva- 
nja ili u analizama, kada prikazuju viši nivo obrade istraživanja putem poređenja 
ili dodatnog analitičkog preračunavanja i podešavanja. 

Pored tabelamih, radi jasnijeg proučavanja pojedinih odnosa parametara 
istraživanja, prikazivanje rezultata istraživanja može biti i grafičko putem o gova 
rajućih grafičkih formi, zavisno od nivoa obrade i primenjenth programa. Pnmeri 
načina prikazivanja rezultata istraživanja dati su na dijagramima od 6.4 do 6.7. 
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Vreme 



Dijagram 6.7: Raspodela napuštanja parking mesta vozila stanovnika 



6.2.3.7. Zaključna razmatranja i preporuke 

Obrađeni rezultati istraživanja parkiranja, putem nezavisnih i zavisnih sta- 
tističkih metoda, podloga su za dalji rad stručnjaka. Polazna osnova, u analizi re- 
zultata je objektivno utvrđivanje svih činjenica o parkiranju i parkiralištima. Na- 
kon preliminamih analiza, kada se dobija prvi, opšti nivo informacija, rade se da- 
lje analize, koje za polaznu osnovu imaju postavljeni cilj. Ukoliko je istraživanje 
inicirano sveobuhvatnim potrebama, onda se iz analize utvrđuju strategijske mo- 
gućnosti; kod ograničenih ciljeva traže se činjenice za ograničena rešenja; a kod 
posebnih zahteva, baš ona zaključivanja koja su posebno postavljena kao cilj. 

U procesu analize, zavisno od njenog nivoa, koriste se i odgovarajući sta- 
tistički operatori, ekspanzioni faktori, razni prilagođeni modeli i drugo. 

I konačno, nakon svega, analitički zaključci prvenstveno služe da se, na 
osnovu utvrđenog stanja i njegove kritičke analize izvrši procena kratkoročnih i 
dugoročnih, perspektivnih potreba i mogućnosti razvoja parkiranja. 

Zaključna razmatranja moraju se bazirati na osnovu uporedne analize ге- 
zultata istraživanja postojećeg stanja podsistema parkiranja i podataka iz: 

— Informacione osnove opštih karakteristika prostora 

- Relevantnih podataka o stanju ostalih transportnih podsistema (dina- 
mički saobraćaj, javni gradski transport putnika, pešački i ostali) 

Do podataka iz informacione osnove opštih karakteristika prostora i sta- 
nja ostalih transportnih podsistema može se doći na osnovu raspoložive doku- 
mentacije institucija koje ovakvim podacima raspolažu. 
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- metodologiju za prikupljanje podataka za formiranje IOPA, 

- postupak operativnog i sistematskog prikupljanja podataka o parkiranju 1 

- organizaciju službe IOPA i način njenog funkcionisanja. 




Dijagram 6.8: Procedura upravljanja parkiranjem ujednom gradu (formiranje IOP) 

Proiekat IOP podrazumeva definisanje podataka koji treba da se nađu u 
sadržaju IOP, način njihovog arhiviranja, ažuriranja, prikazivanja, konscenja i sl 
Metodologija za prikupljanje podataka za formiranje i praćenje stanja 
parkiranja podrazumeva defmisanje postupka za pnkupljanje svakog od podataka 
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Postupak primene GIS -а za formiranje informacione osnove parkiranja je 

sledeći: 

1) Ulična mreža na digitalnoj karti se kodira, tako što svaki čvor (ras ' - 
snica) i svaki potez (deonica između dva čvora), dobije svoj identitika- 
cioni broj odnosno šifru. Putem ove šifre vezuju se lokacija na karti sa 
podacima iz baze podataka. To znači da se za određenu deomcu mogu 
prikupljati različiti podaci u različitim bazama podataka, ali ce zajed- 
nička šifra omogućiti da se svi oni kasnije povežu u jednu celmu. 

2) Formira se baza podataka. Tabele, odnosno baze podataka treba da 
budu vezane za različite kategorije podataka. Prva kolona u svakoj 
tabeli treba da sadrži šifru pomoću koje se podaci u bazi povezuju sa 
lokacijom na karti. 

3) Nakon formiranja baze podataka pomoću odgovarajućeg softvera 
formira se veza između baze i grafičkog prikaza (slika 19.). 






Slika 19: Primer prikaza podataka iz baze formirane u GlS-u 




Prednosti GIS tehnologije su u tome što je potrebno samo jednom fornu- 
rati bazu podataka i izvršiti povezivanje sa grafičkim pnkazima. Nakon t0 § a tre : 
ba samo u određenim vremenskim periodima vršiti ažunranje podataka. Podaci 
se mogu prikupljati iz različitih izvora, jer vođeni pod istom sifrom lako se pove- 
zuju. Pojednostavljen je postupak praćenja, anahze, kontrole t uprav janja s o 
omogućava brže i kvalitetnije rešavanje problema koji se javljaju u ovoj oblasti. 
Bazu podataka, organizovanu na ovaj način, mogu koristiti, ne samo oiganizacije 
koje se bave kontrolom i upravljanjem parkiranjem u gradu, veći konsnici ovog 
podsistema, kao i sve ostale organizacije koje se bave kontrolom i upravljanjem 
parkiranjem u gradu vezano za komunalne, urbamstičke i druge delatnosti. 
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UDravlianie količinom parking mesta: parking politikom može se pre- 
MciraSZ postojeće poLe, zamrzavanje br 0) a partag mesia , ogram- 

čavanje normalnog porasta i drugo. . 

UDravIianje lokacijama kapaciteta za parkiranje: parking po 1 
može se promovisati obodno parkiranje (na granici centralne zone) uvođenj 
unapređenje sistema "Parkiraj i vozi se' i sl. 

Unravlianie cenom parkiranja: može se odnositi na povecanje cene 

S ^TS^egorijama RorismU pns.up parking me- 
sdm^uodređenoj zon, a sianovnicima obezbed.ii povlascen, sia.us, 

Pravilnim definisanjem politike parkiranja defmisace se P°"^ a ^8 

ranje. Zahtevi za parKiranje, p održivog transportnog sistema 

zahteve samo kategorija koje mora , treba da se parkiraju u zonl - . „ 

u poslednje vreme podstiSe se razvoj "koord.miane polinke parlaranja 
koristeći kombinaciju odgovarajućih mera parkiranja u gra u. 

Mere za kontrolu i upravljanje parUranjem deMu se ,» 

53SS 

stavljenih ciljeva, koji se uglavnom lskazuju kroz. 

- doprinos realizaciji transportne politika ^ 
transportnog sistema grada, npr. uucajem na v.dovnu raspodelu puto 

vanja) i 

parking mesta. Npr: ukoliko su parkmg mes Rpngrada) mosu se graditi nove parking ga- 

Zc ,СШ troi рагШг rnesro no оГ.саш, , Ш.со,- 

» »- POr^S mcsro *> И« č, Ш^о шасЈс mcs.a. ,c S o *» 

bi se obezbedilo u okviru postojećih očekivanja porasta potraznje 

» 

u informacionoj osnovi parkiranja. 
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nje taksi vozila ne zahteva parkiranje ni na mestu početka putovanja (i) ni na me- 
stu okončanja putovanja (c). 

Kolektivni taksi: U želji da svim stanovnicima grada za potrebe prevoza 
omogući širi asortiman prevoza, u nekim gradovima sveta, u sastavu transportne 
politike, definisan je kolektivni taksi. 

Kolektivni taksi je takav transportni podsistem, koji pruža mogućnost da 
se koristi od strane više lica sa različitim mestom početka 

uz diferencijalne tarife prevoza, za dužinu prevoza. Za razliku od taksi prevoza, 
kolektivni taksi je nižeg konfora, sa plaćanjem niže tarife. 

Ukoliko neki grad poseduje ovaj transportni podsistem (kolektivm taksi), 
on svojim radom na prevozu određenih kategorija putmka, pa 1 potencijalmh ko- 
risnika sopstvenih automobila, smanjuje zahteve parkiranja u zonama V1S0 ® F ' 
vlačnosti za automobile. Njegov uticaj na smanjenje zahteva parkiranja ce zavisi- 
ti od njegove atraktivnosti i tarifa za prevoz. 

Grupna voinja ( Carpool ). Nedostatak mesta za parkiranje u zonama vi- 
soke privlačnosti u gradu, kao i visoke tarife na javmm parkirahsnma zagusenja 
saobraćajnica, izazvale su potrebu kod konsmka automobila da nađunacm ’ da 
ne odreknu konfora automobila, a da istovremeno konste njegove podobnost. U 
početku samoinicijativno, a kasnije kao organizovani, konsn.c. ovog altemativ- 
n 0 a vida prevoza se udružuju u sledećem smislu: jedan automobil se konsti od 
strane dva ili više korisnika na jedinstvenoj trasi putovanja. Na taj nac.n se pove- 
ćava broj putnika u automobilu, što dovodi s jedne strane do smanjenja broja 
automobila i zagušenja na saobraćajnoj mreži, a sa druge na cll J u P U ° va ^^ 
smanjenja broja zahteva za parkiranjem. Ovakav v.d prevoza posebno je karakte- 

rističan za putovanja sa motivom , 4 *ad . 

u ovom altemativnom načinu putovanja postoje i podvaiijante. pick up 

drop ojf: . . 

kada udruženi korisnici polaze sa istog mesta ( 1 ), a lmaju razlicite kra- 
jeve putovanja (cl, c2, сЗ), s tim da je vlasnik automob.la sa najda- 
ljim ciljem "nosilac" ovog altemativnog načma putovanja, slika 2U. 



1 . 



0 ). 

( 0 . 

( 0 . 



_(cl) 



. (c2) 



. (сЗ) 



Slika 20: Grupna vožnja varijanta 1 



2 kada ni polazne ni dolazne tačke udruženih korisnika nisu zajedn.č 
ke. Korisnik automobila sa najdužom trasom putovanja (il - cl), ku 
pi usput druge korisnike i ostavlja ih, slika 21. 
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nia parkiranjem. Integrisani tarifni sistem Javnog gradskog transporta putmka i 
parkiranja smatra se najefikasnijim instrumentom za upravljanje zahtevima u 
ovim transportnim podsistemima (upravljanje vidovnom raspodelom putovanja). 
Vezuiući cenu u JGTP-u i jediničnu cenu parkiranja na javmm mestima za parki- 
ranje, pruža se mogućnost da se deo korisnika "odbije" od korišćenja putmckog 
automobila i "privuče" na JGTP. Ovim se smanjuje broj zahteva za parkiranje i 
stvaraju se bolji uslovi za parkiranje u zonama visoke privlačnosti. 

Sistem Parkiraj i vozi se ("Park and Ride"): Ovaj sistem omogućava ko- 
risnicima koji putuju u centralnu zonu da parkiraju svoje vozilo van centralne zo- 
ne neposredno uz stajališta javnog prevoza (autobuskog lli zelezmckog) 1 putova- 
nje nastave javnim prevozom. 

Sistem "Parkiraj i vozi se", pored toga što smanjuje broj zahteva za par- 
kiranje u centralnoj zoni, daje brojne pozitivne efekte, kako za sam grad, tako 1 
za korisnike sistema. 



Pozitivni efekti za grad: 

- smanjuje se zagušenje na saobraćajnicama, 

- poboljšava se okruženje u gradskim centrima, 

- povećava se mobilnost u okviru grada, a samim tim i atraktivnost grad 

skog centra, ... 

- smanjuje se pritisak u objektima za parkiranje u centralnoj zoni 1 

- nestaje potreba za obezbeđivanjem novih parking mesta u centru grada 
radi zadovoljavanja prognoziranog rasta saobraćaja. 

Pozitivni efekti za korisnike: 



— kraće vreme putovanja u centar grad i 

- manji ukupni troškovi putovanja. 

Sistem "Parkiraj i vozi se" je prisutan u mnogim evropskim gradovima i 
igra značajnu ulogu u rešavanju problema, kako parkiranja, tako 1 dmamickog sa- 
obraćaja, stvaranjem novih i unapređenjem iskorišćenja postojecih parkiralista na 
krajnjim terminalima javnog gradskog transporta putmka ili na pogodmm lokaci- 
jama gde je čvorište velikog broja linija javnog gradskog transporta putmka. nu- 
deći jeftiniju uslugu parkiranja i prevoza vozilima javnog gradskog transporta 
putnika do centralne zone u odnosu na uslugu parkiranja u centru gra a. 

Iskustva evropskih zemalja ukazuju da postoje preduslovi za uspešno 
funkcionisanje sistema "Parkiraj i vozi se . 

- maksimalna dužina putovanja autobusom od parkirališta Parkiraj 1 vo- 
zi se" i krajnjeg cilja putovanja od 5 km; 

- maksimalno vreme putovanja vozilima JGTP-a od 15 do 20 minuta i 



- maksimalno sveukupno vreme putovanja korišćenjem sistema Parkiraj i 
vozi se" uključujući i vreme čekanja na vozilo JGTP-a krace od vremena 
putovanja putničkim automobilom koje uključuje vreme traženja slobod- 
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Težinski faktor kriterijuma se izračunava kao učešće ocene svakogpoje- 
dinačnog kriterijuma u ukupnoj oceni (npr Za b>ahtet usluge JMT 
( 4 , 19 /( 3 , 19 + 3 , 44 + 4 , 19 + 2 , 15 + 1 , 74 )) * 1 00 %= 28 , 46 %). 

6.3. 1.2. Režimi dinamičkog saobraćaja i parkiranje 

Između režima dinamičkog saobraćaja i kontrole i upravljanja parkiranjem 
postoji izražena funkcionalna veza (13) . Sa jedne strane režimom dinanuckog saobra- 
ćaia se može upravljati zahtevima za parkiranje a sa druge strane defimsan re 
dinamičkog saobraćlja obezbeđuje pristupačnost mestima za parkiranje i utice na 
korišćenja. U povratnoj sprezi funkcionalne komponente parb- 
raS utiču 1 veličinu saobraćajnog toka. To je razlog što se u prostomom i funk- 
cioMlnom uređenju parkiranja nalazi ključ za regulisanje dinamrckog saobracaja. 

Struktura i karakteristike saobraćajnog toka : Struktura i karakter sao 
braćainog toka prema atraktivnim sadržajima grada, predodređuju uslove parkr- 
oifiguUsanja dinamičkog saobraćaja. Proiazni saobracaj ne posravlja 

zahteve parkiranja. _ . . . л 

Isto tako, heterogene strukture saobraćajnog toka, sugensu selektivne re- 
iime parkiranjaza radlee vrs.e vozila, a homogene srrukrure toka pruzaju mo- 

gućnost izbora homogenih režima parkiranja. 

Žute trake: (kolovozna traka rezervisana za kretanje vozila JGPP-a). a 
Ulicamafput vinl sa većtm brojem traka za jedan smer kretanja. rad, poboljsa- 
nia kretania vozila javnog gradskog putničkog prevoza, rezervise se jedna, najce- 

šće desna ivična traka, za kretanje ovih vozila. Ovaj regula ™ M J' sa 
nostižu povećani efekti u funkcionisanju javnog prevoza putnika, u №ij je 
moPUĆim ivičnim parkiranjem automobila na toj stram reguhsane uhce. Ivicno 
parkira'^e je nemoguće, a pnlaz u park.rališta, koja bi bila uredenja u prosrrenju 
regulacije, konfliktan je sa vozilima JGPP-a u zutoj tracr. 

Destimulativni reiimi dinamičkog saobraćaja. U delovuna grada gde su 
novećani zahtevi parkiranja, iz niza objektivnih razloga, mje ih moguce sve zado- 
SSlSfST nrfina, kojim se samanjuje broj zah.eva za park.ranje u atrakuv 
nim delovima grada je i destimulativni režim dinamickog saobracaja. 

Postavljanje sistema kontrole i upravljanja dinamičkim saobracajem na 
oravcima koji vode ka visoko atraktivnim delovima grada, regulativmm mer 
se otežava pristup korisnika automobila. Produžuju se putanje putovanja ka ko- 
načnom ciliu, postavlja se neprirodno razvijanje mreža i marsruta ka centru ро- 
stavlja se barijere kojima se smanjuje ulazm kapacitet napojm sao racajm 
sl.. Na taj način se korisnik automobila destimuliše da konsti svoj automobd 



13 



defmisanje jasne kontrole i upravljanje - reguhsanje saobracaja. 
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Može se uočiti da su korektivni faktori veoma izraženi i da je 
uticaj broja manevara veoma značajan - ide i do 30% u odnosu na ini- 
cijalne vrednosti kapaciteta. Poređenje sa ostalim korektivnim faktori- 
ma pokazuje da je uticaj broja manevara, pored uticaja vozila u skreta- 
nju, dominantan korektivni faktor. Broj parking manevara je direktno 
proporcionalan obrtu parkiranja, pa time zavisi od politike parkiranja 
(vremenskog ograničenja, cene parkiranja, dana i vremena u toku dana 
u kome važi određeni režim i sl.). 

Kod nesignalisanih raskrsnica, u HCM-u [L 30], uticaj parki- 
ranja se ne uzima u obzir eksplicitno, što na prvi pogled začuđuje jer 
je na ovom tipu raskrsnica ivično parkiranje često prisutno. Uvođe- 
njem kritičnog intervala sleđenja implicitno je uključen uticaj parkira- 
nih vozila u zoni nesignalisane raskrsnice na kapacitet. 

2. Promene protoka vozila na saobraćajnicama 

Saobraćaj u jednoj zoni se sastoji iz saobraćaja u tranzitu, saobraćaja 
sa ciljem putovanja (parkiranjem) u toj zoni i saobraćaja nastalog 
usled traženja slobodnog parking mesta [L 31]. 

Dok se politikom parkiranja ne može uticati na saobraćaj u tranzitu, 
ona ima direktan uticaj na druge dve kategorije saobraćaja: 

- Saobraćaj sa ciljem putovanja u zoni je u vezi sa zahtevom za par- 
kiranje u zoni, koji zavisi od politike upravljanja zahtevima za par- 
kiranjem. Primenom mera parkiranja kojima se onemogućavaju ili 
demotivišu određene kategorije korisnika (dugotrajni parkirači) da 
parkiraju u zoni, protok se smanjuje a nivo usluge povećava. Među- 
tim, ove mere mogu generisati dodatne zahteve za parkiranje (puto- 
vanje) drugih kategorija korisnika (kratkotrajnih parkirača) zbog 
poboljšanja stanja funkcionisanja parkiranja 15 , čime se protok pove- 
ćava a nivo usluge smanjuje. 

Opisan uticaj parkiranja na dinamički saobraćaj može se ilustrovati na 
primeru Beograda, u čiju je centralnu zonu 2003. godine uveden restrik- 
tivni režim parkiranja (zone vremenskog ograničenja trajanja parkiranja 
od 1, 2 i 3 sata). Studija efekata primenjenog režima, koju je 2006/2007. 
godine uradio Institut Saobraćajnog fakulteta, pokazala je da iako je do- 
šlo do smanjenja broja jednovremeno parkiranih vozila (dijagram 6.12) 
vremensko ograničenje dovelo je do povećanja broja putovanja sa ciljem 
u centralnoj zoni (dijagram 6.13). 



15 



veće verovatnoće pronalaska slobodnog parking mesta, većeg obrta zbog favorizovanja kratko- 
trajnog zadrzavanja na parking mestima (uvođenje naplate i/ili ograničenja vremena tajanja 
parkiranja) i sl. 
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6. Kontrola i upravljaive parkiranjem 

je kretanje vozila kroz mrežu saobraćajnica, smanjenje vremena putovanja, ka- 
šnjenja, zagušenja, zagađenja životne sredine i poboljšanje bezbednosti. Ovaj si- 
stem utiče na: 

— Smanjenje vremena traženja slobodnog parking mesta, 

- Efikasnije korišćenje vanuličnih kapaciteta za parkiranje, čime se 
ostvaruje bolja pristupačnost za kratkotrajno ulično parkiranje, 

- Smanjenje nivoa zagađenja koje je direktna posledica smanjenja vre- 
mena putovanja, 

- smanjenje broj saobraćajnih nezgoda preko smanjenja vremena traže- 
nja slobodnog parking mesta [L 34]. 

Realizacija vođenja korisnika kroz mrežu saobraćajnica do slobodmh ka- 
paciteta za parkiranje postala je moguća razvojem tehnike i tehnologije, odnosno 
razvojem Inteligentnih transportnih sistema (u daljem tekstu: ITS). 

Informacioni sistem za parkiranje kao integralni deo ITS-a ima cilj da 
podrži princip interaktivne razmene podataka između korisnika i centra za upra- 
vljanje parkiranjem. Automatski sistem upravljanja prebacuje podatke sa senzora 
postavljenih na parkiralištima i u parking garažama u informaciom centar za par- 
kiranje (slika 22). 




Slika 22: Sistem informisanja i vođenja korisnika 



Struktura PGI sistema 

PGI sistemi koriste izmenljivu vertikalnu signalizaciju (u daljem tekstu: 
VMS 17 ) i druge medije (Intemet, GPRS-a, radio veze) da bi vozačima preneli in- 



17 



Variable Message Sign 
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ta za parkiranje. Informacija može biti prikazana u tekstualnoj („slobodno , „zau- 
Z eto“, ,,zatvoreno“ i sl.) ili u numeričkoj formi (naveden broj slobodnih parking 
mesta) [L 35]. Korisnike je potrebno znatno ranije - na pogodnim mestima na sa- 
obraćajnici duž putanje kretanja ka objektu za parkiranje, a takođe i pred samim 
objektom — informisati o tome da li u objektu ima slobodnih mesta za parkiranje 
ili S u sva mesta popunjena. Objekti za parkiranje se obično grupišu u zone da bi 
se smanjila količina informacija koja treba da bude prikazana na svakom znaku. 
Pored uobičajenih fiksnih informacija o nazivu objekta i pravcu kretanja do njega 
i promenljive informacije o postojanju slobodnih parking mesta u objektu, razvo- 
jem tehnike i tehnologije omogućen je prikaz širokog spektra dodatnih informaci- 
ja u realnom vremenu. 

Za dobijanje informacija o popunjenosti objekata potrebna je u prvom re- 
du oprema za nadgledanje stanja parkiranja u objektima za parkiranje. U tu svrhu 
se koriste različiti tipovi detektora (najčešće induktivne petlje, infracrveni detek- 
tori i radari) smešteni na ulazu i izlazu iz objekta. 

Podaci sa opreme za nadgledanje (monitoring) se prenose do ćelijskog 
računara (ĆR) na obradu. Od ukupnog broja parking mesta, ne računajući rezer- 
visana mesta, oduzima se jedno slobodno mesto sa svakim vozilom koje uđe, a 
dodaje jedno mesto sa svakim vozilom koje izađe [L 36]. Kao izlazni rezultat ob- 
rade podataka dobija se broj slobodnih parking mesta u objektu. Iz ćelijskog ra- 
čunara informacije se šalju u centralni računar (CR) gde se sakupljaju navedene 
informacije iz svih objekata za parkiranje unutar jedne zone, slika 25. 




Slika 25: Osnovne komponente spoljašnjeg PGI sistema 



Podaci se sa centralnog računara putem VMS-a prikazuju korisnicima. 
Poslednjih godina je sve učestalije da se informacije pored VMS-a prenose l dru- 
gim medijima kao što su mobilni telefon, uređaji u vozilu (u daljem tekstu: 
VOBD 18 ) ili intemet. Iako je populamost navedenih medija sve veća, treba nagla- 



18 



Vehicle On-Board. Device 
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Stepen pozitivnih efekata koji se mogu ostvariti implementacijom PGI si- 
stema zavisi od karakteristika funkcionisanja parkiranja u postojecem stanju, pre sve- 
ga od odnosa ponude i potražnje za parkiranje i kategorija konsmka parkmg mesta. 

Kako rastu poteškoće za pronalaženje slobodnog parking mesta, rastu 1 ko- 
risti od PGI sistema. Međutim, ako je potražnja izrazito veća od ponude, PGI siste- 
mi neće biti od velikog značaja jer će se vozilima skoro ceo penod vremena pnka- 
zivati informacija o nepostojanju slobodnih parking mesta. Sa druge strane ako e 
potražnja mnogo manja od ponude, koristi od PGI sistema ce takođe biti male zato 
što je slobodno parking mesto lako pronaći 1 bez asistencije PGI sistema. 

Efikasnost funkcionisanja PGI sistema zavisi 1 od stanja parkiranja na 
uličnim frontovima. Naime, ukoliko korisnik ne pronađe slobodno parking me s o 
u željenom vanuličnom parkiralištu, on može radije parkirati na ulicnom frontu 
nego putovati do sledećeg vanuličnog parkirahšta [L 36]. 

Vođenja korisnika u smislu pružanja informacija (saveta) o pravcu kreta- 
nia je prihvaćenije od strane vozača koji slabo poznaju lokalna parkiralista i sao- 
Ejni sistem. Vozači koji imaju više гпапја (npr. oni sa vecom ucestaloscu 
parkiranja) manje se oslanjaju na PGI sisteme [L 36]. 

2. Da informacije koje se prenose korisnicima budu [L 37]: 



- Aktuelne: suština aktuelnosti informacija sastoji se u skraćivanju vre- 
mena od događaja do njihovog saznanja. Tipičan ITS je vec smanjio 
takva kašnjenja na oko 1 minut pa čak i manje, 

- Blagovremene: blagovremenost informacije kod PGI sistema je u funk- 
ciji lokacije VMS-a; 
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Slika 27: lnformacije u realnom vremenu o popunjenosti kapaciteta 
i prognoziranom trendu popunjenosti 

- Tačne: informacija na VMS-u se može promeniti nakon što je vozač 
pročita. U slučaju velikog koeficijenta iskonšćenja parkmg mesta, vo- 
zač može biti vođen do punog parkirališta iako je bio obavesten o po- 
stojanju slobodnih parking mesta. Potencijalno resenje ovog problema 
je prognoza budućeg statusa objekta na osnovu istorijskih podataka o 
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3. parkirani automobili na nenamenskim prostorima, mogu za korisnike 
pešačkih staza i zelenih površina da budu iznenađenje, i da na taj način izazivaju 
stresne situacije kod pešaka, što po neki put može da rezultira specifičnim sao- 
braćajnim nezgodama. 

Stepen opasnosti koju može prouzrokovati parkirani automobil na ulici je 
u vezi sa nekoliko elemenata kao što su: funkcionalna klasifikacija ulica, opera- 
tivna brzina na ulici, gustina ivičnog parkiranja, obrt parkiranja i širina ulice. 

Uređena mesta za parkiranje, parkirališta i parking garaže doprinose po- 
boljšanju saobraćajne bezbednosti jer uklanjaju zaustavljena i parkirana vozila 
sa prethodno navedenih prostora. 



6.3.2. Mere u podsistemu parkiranja 

Imajući u vidu kompleksnost problema parkiranja mere za kontrolu i 
upravljanje parkiranjem mogu se svrstati u dve faze: 

I faza: Prostomo uređenie parkirania obuhvata sledeće mere : 

- tehničko regulisanje parking mesta na uličnim frontovima (obeležava- 
nje parking mesta) prema zakonskim propisima i normativima za di- 
menzionisanje, na način koji neće uticati na smanjenje kvaliteta usluge 
u ostalim podsistemima (pešačkom, dinamičkom, JMTP i dr). 

- obezbeđivanje (izgradnju) potrebnog broja parking mesta za kategoriju 
korisnika koja mora da se parkira (stanovnike) u uticajnoj zoni stano- 
vanja i dovoljnog broja parking mesta za korisnike od kojih zavisi nor- 
malno funkcionisanje sadržaja zone. 

II faza: Funkcionalno uređenie parkirania obuhvata sledeće mere, od- 

nosno definisanie: 

- režima parkiranja, 

- tarifnog sistem (ukoliko se radi o režimima sa naplatom parkiranja) i 

- sistema kontrole i sankcionisanja prekršaja u parkiranju. 

Bez adekvatnog funkcionisanja sistema kontrole i sankcionisanja prekršaja 
u parkiranju ne mogu se realizovati pozitivni efekti ni jedne od predviđenih mera. 

Prostomo uređenje parkiranja (I faza) preduslov je za funkcionalno ure- 
đenje parkiranja (II faza). Osnovni razlog leži u tome što se ne može upravljati 
neuređenim sistemom. Sa druge strane tek po prostomom uređenju parkiranja 
zna se sa kolikim brojem parking mesta raspolaže predmetna zona što je predu- 
slov za procenu odnosa između ponude i potražnje. Funkcionalno uređenje parki- 
ranja u zonama u kojima je urađeno prostomo regulisanje treba da omogući upra- 
vljanje zahtevima za parkiranje. 
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Parking mesta se obeležavaju linijama bele boje debljine 10 centimetara 
na način prikazan na slici 29. Izuzetno, "rezervisana" parking mesta obeležavaju 
se linijama žute boje na isti način. 






Slika 29: Način obeleiavanja parking mesta 

Mere i način obeležavanja mesta za parkiranje motorcikala za različite 
vrste i uslove parkiranja su date su u JUS U.S4. 234/05. Obeležavanje parking 
mesta definisano ovim standardom, vrši se belom bojom. 



Tabela 6.4: JUS standard za obeleiavanje parking mesta za motocikle 2 ' 



<X(°) 


A(m) 


B (m) 


0 


2.00 


1.00 


45 


1.80 


1.00 


60 


1.80 


1.00 


90 


2.00 


1.00 



Parkirališta za motocikle se organizuju na uličnim frontovima i na vanu 
ličnim površinama. 

Parking mesta na ulici se projektuju kao: 

- ulični parking sa mestima koja su paralelna ili pod uglom. 

- deo trotoara posebno oblikovan u nišu za parkiranje motocikala -< 

/о ;ч*‘ 



21 



Zavod za standardizaciju: " JUS U.S4.234 /05 OZNAKE NA KOLOVOZU - OSTALlf iOZNAKE 
OBELEŽAVANJE MESTA ZA PARKIRANJE, 2005 godina. 
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vaju u obliku kompleksnih rezultata i merljivih efekata. U primem su sledeci re- 
žimi parkiranja: 

- režim regulisanja trajanja parkiranja, 

- režim regulisanja parkiranja prema strukturi automobila, 

- režim selekcije motiva parkiranja, 

- režim limitiranja vremena parkiranja u toku dana, nedelje, meseca 1 1 
sezone, 

- kombinovani režim i 

Režim regulisanja trajanja parkiranja. 

Režim regulisanja trajanja parkiranja je, u današnjoj praksi, najčesce рп- 
meniivan režim. Ova režimska intervencija se sprovodi da bi se postojeci broj 
mesta ponudio većem broju korisnika. Razlikuju se dva načina primene. 

- bez vremenskog ograničenja sa naplatom parkiranja 

- sa vremenskim ograničenjem (administrativnim putem), sa ili bez na- 
plate parkiranja 

Režim bez vre.mensko? ograničenja s a n aplatom parkiran ja omogucava 
da korisnici koriste prostor za parkiranje neograničen vremensla penod ali, u za- 
visnosti od dužine zadržavanja na parking mestu, plaćaju određenu sumu novca 

Ovaj režim, po pravilu, se uvodi u zone visokog stepena atraktivnosti 
(veliki odnos između maksimalne i minimalne akumulacije parkuanja) sa nedo^ 
voljnim brojem parking mesta za realizaciju svih zahteva za parkiranje ((Amin 
< M < Ашах 23 ), odnosno u zone u kojima se svi zahtevi konsmka koji moraju da 
se parkiraju u potpunosti realizuju a pri maksimalnom opterecenju zone nema 
dovoljno parking mesta. 

U nekim sredinama uvođenje naplate parkiranja može za posledicu unati 
kraće zadržavanje korisnika na parking mestu ili može destimulisat! određene ka- 
tegorije korisnika da koriste parking mesta sa naplatom. Na taj nacm se moze 
upravljati i prostornom realizacijom zahteva. 

Rp.žim sa vrempnskim ograničenjem podrazumeva da korisnici konste 
prostor za parkiranje utvrđeni period vremena i nakon tog vremena moraju napu- 
stiti parking mesto. Ova režimska intervencija se sprovodi da bi se postojeci broj 
parking mesta ponudio većem broju korisnika. Vreme za koje vozilo moze da bu- 
de parkirano u posmatranoj zoni se definiše admimstrativmm putem. 

Da bi se pristupilo rešavanju problema parkiranja, za zone u kojima ne- 
ma dovoljno parking mesta, predhodno mora da bude defimsano: ko mora, ko 
treba, ko može, ko ne treba i ko ne sme da parkira u zom (tacka 5.1). 



22 Amin predstavlja akumulaciju kojaje realizovana na početku perioda atraktivnosti zone (maksi 
malna akumulacija vozila stanovnika zone). 

23 Атах predstavlja maksimalnu akumulacija vozila svih svth korismka. 
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м K 

2Е0л -('■>»] 

a. ~ т = 1-1 ~тт (min; čas) 

1=1 

ili 




т = — — (čas) 

Za odlučivanje o vremenskom ograničenju ( a z ) za primenu u zonama sa 
vremenskim ograničenjem trajanja parkiranja, ovakav pristup može da bude sa- 
mo putokaz za izbor vrednosti vremenskog ograničenja. 

Motivi parkiranja u zonama visoke privlačnosti izuzetno složeni i u osno- 
vi zavise od niza uticajnih cinilaca; sadrzaja gradske strukture ka kojoj teže auto 
mobilisti radi realizovanja svojeg motiva putovanja, gradskog i regionalnog zna- 
čaja dela grada ka kome se teži, istorijsko-tradicionalnih karakteristika, saobraćaj- 
nih podobnosti i pristupačnosti zoni, nedefmisanosti uslova parkiranja i slabe kon- 
trole i sl. Sve to treba ispitati i tek nakon toga se odlučiti o vrednosti vremenskog 
ograničenja ( a z ) imajući pri tome u vidu, da će se i nakon izbora tog ograničenja, 
deo klijentele - korisnika automobila naći van njegovih vremenskih gramca. 

Trajanje parkiranja, kao jedan od najznačajnijih parametara parkiranja, di- 
rektno je zavisno od motiva putovanja korisnika automobila i njegovih saputnika. 
U svetskoj literaturi nema mnogo istraživanja na ovu temu. Ilustracije radi poka- 
zaće se jedan pristup, starijeg datuma, koji je iznet od strane sovjetskih autora. 

Multiregresiona analiza trajanja ivičnog parkiranja daje mogućnost da se 
dobije izraz koji opisuje promenu srednjeg trajanja parkiranja (т) u zavisnosti od 
različitih uticajnih faktora. Taj izraz izgleda ovako: 

т = 57,3 + 37,6 X! - 16,7 X 2 - 2,1 X 3 - 3,3 X, X 2 + 0,9 X, X 3 - 4,6 X 2 X 3 

gde su: . 

х - srednje trajanje ivičnog parkiranja u centru grada u minutima 

Xi - korekcioni faktor "motiv putovanja" i to: 

- Xi - motiv putovanja: kupovina 

+ Xi - motiv putovanja: na posao i sluzbeno 

X 2 - korekcioni faktor "kategorija transportnog sredstva I" i to: 

+ X 2 - službeni automobil 

- X 2 - lični (individualni) automobil 

X 3 - korekcioni faktor "kategorija transportnog sredstva II" i to: 

- X 3 - automobil iz regiona 

+ X 3 - automobil iz grada 
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Ako se na osnovu sveobuhvatnih analiza sadržaja zone visoke privlačno- 
sti, strukture motiva putovanja, kao i raspoloživog broja 1 strukture mesta za par- 
kiranje utvrdi vrednost vremenskog limita a z (ili vremenskih limita: a z i, a z 2, a z 3, ... 
a^n) tada je moguće proračunati teorijski kapacitet parkirališta sa M mesta preko 

sledećeg izraza 23 : 

Р 'Љм (parkiranja) [F6.1] 

a z 

odnosno, u opštem slučaju, ako se ima više različitih vremenskih limita, koji će 
se primenjivati na posebnim grupama mesta za parkiranje. 

P +— М г +— M 3 +... (parkiranja) [F 6.2] 

a z\ a z2 а гЗ 

Ovako izračunata teorijska vrednost u praksi veoma teško može da se re- 
alizuje iz niza tehničkih i tehnoloških razloga (automobili u pokretu, manevar 

ulaska i izlaska i sl.) ... . 

Zbog toga se može napraviti izraz koji daje vrednosti OSTVARIVOG 

(praktičnog) KAPACITETA (F 0 ), u posmatranom prostoru regulisanja parkiranja na 
M mesta za parkiranje. Ostvarivi kapacitet parkirališta sa M mesta za parkiranje 
dobija se preko izraza: 

P o = p— M (parkiranja) [F 6.3] 

0 a 

z 

gde su: 

p - koeficijent iskorišćenja teorijskog kapaciteta mesta za parkiranje 
(M), sa vremenskim limitom az, koji se dobija preko izraza. 

Ka 7 




gde je K srednji broj izmena parkiranja po jednom od M mesta, 
na kojima se primenjuje vremenski limit. 

Za veći broj vremenskih limita a zi ostvarivi kapacitet se računa posebno 
za svaku grupu mesta M, sa istim vremenskim limitom. 

Ako se vrednost p smeni u izrazu za P a , tada se dobija. 

p =^^—M (parkiranja) [F 6.4] 

° T 0 a z 

odnosno, sledi da je ostvarivi kapacitet parkirališta sa M mesta, dat lzrazom: 

F„ = K M (parkiranja) ^ ^ 



25 Pod uslovom da je srednja trajnost parkiranja posetilaca pribliino jednaka vremenskom 
ograničenju. 
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Sprovođenje ograničavanja parkiranja u toku pojedinih penoda dana 1I1 
sezone, ostvaruje se putem kontrolora i saobraćajnih inspektora, a u slozemjim 
uslovima i postavljanjem privremenih ili trajnih barijera i prepreka za nepostova- 

Kod ovakvih ograničenja teškoću prave stanovnici tih delova grada koji- 
ma se mora obezbediti pristup i parkiranje u bilo koje vreme dana. Za njih se kod 
ovakve kontrole uvode odgovarajuće identifikacione oznake - nalepmce. 



6.3.2.3. Tarifni sistemi parkiranja 



Uvođenje naplate za parkiranje na parking mestima namenjemm za javno 
korišćenje u gradu, ima za zadatak da se, pored regulativnih efekata, na ogram- 
čenom broju javnih mesta za parkiranje ostvari potreban broj parkiranja, napla- 
ćujući komunalnu taksu za to jedinično parkiranje. Na ovaj nacin se mogu usa- 
giasiti utvrđeni, opravdani zahtevi parkiranja u zonama visoke privlacnosti, 
nedovoljnim brojem mesta za parkiranje, ili sa ograničenim brojem mesta za par- 
kiranje, koja ne pružaju dovoljnu ponudu parkiranja. U tom slucaju jedno mesto 
za parkiranje će se koristiti više puta od različitih korisnika, i za to konscenje ce 
se naplatiti primerena naknada. 

Naplata za javno parkiranje uvodi se na osnovu definisanog TARIFNOG 
SISTEMA PARKIRANJA. Način formiranja tarifnog sistema je u zavisnosti o . 



a. gradskog transportnog sistema (strukture i kapaciteta), 

b. razvijenosti mreže i asortimana transportnih usluga u javnom grad- 
skom i prigradskom putniČkom prevozu, 

c. stepena motorizacije u gradu, (opšte 1 mdividualne) 

d. urbanističke strukture grada (razmeštaja i koncentracije atraktivmh 

e postojanja javnih mesta za parkiranje na kolovozima sekundame 
mreže, na otvorenim parkiralištima i u javnim objektima za parkiranje 
(parking-garažama) i 

d. organizovanosti i spremnosti komunalnih i kontrolnih organa da odr- 
žavaju i kontrolišu ostvarenje naplate takse u javnom parkiranju. 



Tarifni sistem predstavlja jednu od mera kojom se upravlja: 

- brojem zahteva za parkiranje u određenoj zoni, 

- strukturom korisnika parking mesta, 

- prostomom raspodelom zahteva u okviru zone na koju se tarifm sistem 
odnosi, 
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- na osnovu stava korisnika o prihvatljivoj ceni parkiranja, utvrđenog an- 
ketom korisnika, Stavovi korisnika se određuju _ anketoni i u koj^e nu- 
de odgovarajuće cene, a korisnici ih ocenjuju kao: mske , pnhvatlji 
ve" ili "visoke" [L39 [L 40], 

- složenim ekonomskim modelima. Ekonomisti sugerišu da se cena par- 
kiranja defmiše u skladu sa ekstemim troškovima trazOT J a slob °j no § 
narking mesta i parkiranja u zoni. Nedostatak ovog modela je taj sto 
zahteva veliki broj ulaznih parametara koje je tesko menti lh kvan i i- 

kovati [L 41] [L 42]. 

Analizom strane literature, usavršavanjem i prilagođavanjem našim uslo- 
vima. raz meiodoiogija za definisanje cene vremenske jedmrce za napla- 

tu parkiranja 27 [L43]. ... 

Postupak za defmisanje cene parkiranja je ilustrativno pnkazan na dija- 

gramu 6.16. U sve tri zone za parkiranje, različitih vremenskih °^ a ™°®Xanole 
narkirania sprovedena je direktna anketa korismka parkmg mesta. Anketuanoje 
шГЗХ Korisnici su, iemeđu ostalog, odgovarali na prnnje: , fn kojo, 
cli oa* тф po satu biste odustali od parkiranjar' jednim od ponudentb odgo- 
vZ 40 60 80 ili 100 dinara ili «ne bih odustao bez obzira na cenu». Raspodela 
korisnika po cenama po kojima odustaju od parkiranja, kao i postojeca cena par- 
kkZ i postcjeći zahtevi za parking mestima su ulazne vehčme za proracun ce- 
ne parkiranjaV osnovu ovih veličina se procenjuje reagovanje konsn ‘ ka 
ILu cene parkiranja, koje se kvantifrkuje koef.cijen.om cenovne elastrcnos.., 

Koeficiient cenovne elastičnosti se defimše kao procenat promene коп 

ćaniem cene nekog dobra ili usluge smanjuje tražnja za tim dobrom lli uslu § ‘ 
pXS načinaza izračunavanje ovog koeficijenta aU se za predvrđanje pona- 
šanja korisnika u saobraćaju najčesce konsti „lucna elasticnos . 

Formula za izračunavanje koeficijenta lučne elastičnosti [L 44]: 

aq _ (C?o-Q. I 

( Р г -Р 1 )(Qi+Q2 ) 



V = 



Ол ±Ог 

2 



Ру+]\ 

2 



[F 6.6] 



gdeje: 



Ц 

P i 



- koeficijent elastičnosti, 

- postojeća cena parkiranja. 



27 Studija: Analiza tarifa u parkiranju kao element upravljanja saobraćajem, (2008). Institut Sao- 
braćajnog fakulteta, Beograd 2008. 
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Vrste, vainost i cenu pretplate. Pretplata se moze predvideti za 
sve ili za određenu kategoriju korisnika pod određemm, predhodno 
definisanim uslovima. Pretplata se može predvideti sa trajnoscu od 
mesec, tri meseca, šest meseci i sl. 

Cenu parkiranja, za svaku predviđenu kategoriju korisnika utvrđuje Lo- 
kalna uprava na osnovu obrazloženog predloga Institucije kojoj je povenla upra- 
vhanie Tarkiranjem. Pri donošenju odluke o ceni parkiranja Gradska uprava treba 
da J uv aži činjenicu da se: cenom upravlja parkiranjem; odnosom cene parkiranja 1 
cene u javnom gradskom transportu putnika upravlja raspodelom nacina dolaska 
posetilaca u zonu (vidovnom raspodelom putovanja) i mora imati u vidu saznanje 
o^pMežnoj 11 sposobnosti one kategorije za koju se predhodno utvrddo da mora da 

se parkira u zoni (stanovnici). 

Postoje dva prilaza u tarifnoj politici za javno parkiranje: 

1 kada se na javnim mestima za parkiranje, bez vremenskog ograničenja 
' trajanja parkiranja ustanovljava jedinična cena zajedan cas parkrranja 
(npr. din/čas). Kod ovog slučaja može se predvideti: 

- lineama tarifa: jedinstvena cena za vremensku jedinicu parkiranja, 
bez obzira na dužinu zadržavanja na parking mestu, 

- progresivna tarifa prema dužini zadržavanja: za prvu ili prve^ vre 
menske jedinice za naplatu niža cena parkiranja a za naredne visa, 

- degresivna tarifa prema dužini zadržavanja: za prvu ili prve vremen 
ske jedinice za naplatu viša cena parkiranja a za naredne mza. 

U jednoj zoni mogu se kombinovati navedene tarife u zavisno- 
sti od atraktivnosti sadržaja uz koje se parking mesta nalaze, odnosno u 
zavisnosti od predhodno defmisanih direktmh ciljeva upravljanja par- 

kiranjem. 

2 kada se na javnim mestima za parkiranje, na kojim je ustanovljen i 
' uveden režim ograničenja trajanja parkiranja, pa se naplatom samo p - 
oštrava i intezivira korišćenje vremenskog lmuta. U ovom sluca J u ’ 
visno od položaja mesta u gradu i defmisanog vremenskog \mto (a z l 
precizira se jedinična cena za korišćenje vremenskog hmita (dm/*). U 
jednoj kontinualnoj prostomoj zoni mogu se defmisat, zone razliote 
vrednosti vremenskog limita i u zavisnosti od njihovog polozaja u od 
nosu na centar najveće atraktivnosti može se defimsat, jedan od nave- 
H^nih r^rifnih načina ili niihova kombinacija. 
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stavlja „ lisice “ i odnosi nepropisno parkirana vozila „ раикот “. Izbor preduzeća 
koje će obavljati kontrolu i sankcionisanje prekrsaja vrši se na javnom tenderu. 
Uslove konkursa određuju same lokalne vlasti , а <?ш se uglavnom odnose na: po- 
treban broj prijavljenih da bi tender bio validan, da je preduzeće registrovano za 
obavljanje ove delatnosti , da ima odgpvarajući broj zaposlenih, pozeljno je pret- 
hodno iskustvo u ovoj oblasti i, kao kriterijum koji ima najveći uticaj: količina 
novca od naplaćenih kazni koju će preduzeće uplaćivati gradu. Promena subjek- 
ta koji vrši kontrolu i sankcionisanje prekršaja dala je više nego pozitivne efekte. 
Dobra praksa iz Londona 2004. je preneta na celu zemlju. 

Sistem kontrole i sankcionisanja prekršaja na mestima za parkiranje na koji- 
ma važi neki od restriktivnih režima parkiranja zavisi od: načina naplate parkira- 
nja, karakteristika opreme za naplatu parkiranja (parking časovnika) i obezbeđe- 
nih uslova za funkcionisanje svih predviđenih načina naplate (mreža prodajnih 
mesta za parking karte, ugovor sa mobilnom telefonijom i sl). Preduslovi za 
sprovođenje kontrole su: postavljena vertikalna i horizontalna saobraćajna signa- 
lizacija kojom se korisnicima saopštava važeći režim parkiranja i defmisana pro- 
cedura za korišćenje svakog od predloženih načina naplate. Sistem kontrole i 
sankcionisanja prekršaja obuhvata: 

- formiranje službe za kontrolu poštovanja režima parkiranja, 

- obezbeđivanje opreme za kontrolu poštovanja režima, 

- definisanje sektora koje "pokriva" jedan kontrolor, 

- definisanje procedure rada kontrolora i 

- definisanje procedure naplate izrečenih kazni za prekršaj u parkiranju 

Kontrola režima parkiranja ostvaruje se na različite načine i različitim 
postupcima. Najjednostavniji način kontrolisanja je putem posebno obučenih lju- 
di - kontrolora koji nadgledaju odgovarajući prostor (sektor patroliranja) i sprove 
predhodno defmisane kontrolne postupke. 

Oni kontrolišu: da li je korisnik platio parkiranje (kod režima sa napla- 
tom sa ili bez vremenskog ograničenja), poštovanje vremenskog ograničenja (kod 
zona sa vremenskim ograničenjem trajanja parkiranja); motive putovanja/parkira- 
nja kod zona selektovanih motiva parkiranja; vrste automobila kod zona u kojima 
važi režim kontrole i regulisanja parkiranja prema strukturi automobila i eventu- 
alno poštovanje načina parkiranja definisanog vertikalnom i horizontalnom sig- 
nalizacijom i sl. Ukoliko ustanove da je parkirano vozilo u prekršaju kontrolor 
mu piše kaznu (doplatnu kartu). 

Procedura naplate kazne može biti različita ali unapred poznata korisnici- 
ma parking mesta (obično je napisana na poleđini formulara doplatne karte). 
Ukoliko po isteku unapred definisanog roka za plaćanje kazne vlasnik vozila ne 
plati, određena služba prosleđuje kaznu sudiji za prekršaje na dalji postupak po- 
što prethodno od Policije pribavi podatke o vlasniku vozila određene registarske 
oznake. 
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Kako bi parkometar u potpunosti ispunio zadatke kontrole 1 naplate par- 
fciranja, - .ehno№ osobina. U mhničkom opisu p— a f,r- 

™ VDO iz NemaCke, daju se sledeće tehnološke osobme parkometra. 

. vreme parkiranja (<t,), vrste metalnog novca i tarifa < linea ™’ 
sivna ili degresivna), lako se mogu podesiti prema odredmeama projekta upra- 

vljanja parkiranjem, . v , , 

. „ parkometar se mogn ugraditi svi časo.nici istog protzvodaca, bez ob- 
zira na godinu proizvodnje, što smanjuje troskove odrzavanja, 

. pražnjenje metalnog novca, iz kasete za metalni novac, ostvaruje se po- 
sebnim kolicima za sakupljanje metalnog novca, ^ 

. kućište parkometra je izrađeno od aluminijumskog hma i zastrceno 

PVC lakom, što ga čini dugovečnim, 

. svi parkometri sadrže univerzalnu kasetu za metalni novac, za zamenu 
ili pražnjenje, određenog kapaciteta, 

. sistem parkometra i kasete su u kućištu u odvojenim prostonma, sto je 
važno za sigumost kasete, 

. svi sistemi imaju brojač koji evidentira vrednost ubačenog novca a ne 

njthov se mQŽe ,, asalJiti na jedinstveni cevni nosai, primenjiv za 

sve modele parkometara. 

Skupni parkometar je tehničko sredstvo - uređaj, putem kojeg se kontro- 

ssEsssa 

fpovoljan položaj ovog uredaja u odnosu na mesta za parktranje, za koja se pr, 
тП ’ ' Uredai skupnog parkometra radi na taj način što se, posle ubactvanja me- 

„е vetrobranskog stakla automobila, kako bi se kontrolisao vremensk, ltmtt. 
Osnovni nedostatak skupnog parkometra su dve kljucne stvari. 

. skupni parkometar kao složeniji tehnički uređaj, zahteva kontakt za na- 
pojnu električnu mrežu, što ograničava prostore njegove pnmene, 

. položaj skupnog parkometra u odnosu na mesta za pmtaranje kpprffit^e 

nia S kartice ispod vetrobranskog stakla, u unutrašnjost automobila dugo tra J e - 
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Ono što je neobično važno za ovaj vid kontrole prekršaja je da se pnme- 
na ovih sredstava mora veoma precizno zakonski defmisati 1 utvrditi ko, kada i 
zbog čega može biti zaključan ili odvežen. Ti postupci mogu da se kose sa slobo- 
dom i pravom građana na imovinu. 



6.3.3. Dinamika uvođenja mera 

Uvođenje mera koje moraju biti reakcija na potražnju za parkiranje, u go- 
tovo svim gradovima u kojima se upravlja parkiranjem slede sličan model [L 45], 
kao što je prikazano nai slici 30. 




Slika 30: Faznost uvođenja mera kao reakcija na potražnju za parkiranje 
Kompleks mera, kao reakcija na povećanje potražnje, prolazi kroz slede- 

će faze: 

1. Nije potrebna nikakva formalna mera: ukoliko u zoni postoji dovoljan 
broj regulamih parking mesta za realizaciju svih zahteva za parkiranje i par- 
kiranje ne utiče negativno na atraktivnost i kvalitet datog područja. 

2. Uvodi se tehničko regulisanje, kontrola i sankcionisanje vozila parkira- 
nih na zabranjenim mestima. 

3. Uvodi se odgovarajući restriktivni režim parkiranja (bez vremenskog 
ograničenja sa naplatom parkiranja ili sa vremenskim ograničenjem sa ili bez 
naplate parkiranja). 
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6.4. Zakonska regulativa u oblasti parkiranja 



Između izrade strategije regulisanja parkiranja i njene praktične primene, 
postoji zakonska regulativa, koju čine opšti i lokalni propisi. 

— Opšti propisi donose se na nacionalnom nivou 31 . Uloga nacionalnih 
propisa koji se odnose na puteve i saobraćaj uglavnom je pružanje po- 
drške pri obezbeđivanju i regulisanju parkiranja. Pored toga, država je 
nadležna za određivanje ovlašćenja lokalnim vlastima, čime se njima 
omogućava da kontrolišu saobraćaj i parkiranje. Nacionalnim propisi- 
ma se dodeljuju ovlašćenja za sprovođenje propisa, definišu se odgo- 
vomosti vozača i određuju opšta pravila za sprovođenje propisa. 

— Lokalne propise donose lokalne vlasti (gradska ili opštinska). Lokalne 
vlasti imaju ovlašćenja da sprovode upravljanje saobraćajem i mere u 
parkiranju. Oni, odgovarajućim aktima, defmišu: uslove i način organi- 
zovanja poslova u obavljanju delatnosti održavanja javnih parkirališta, 
uslove korišćenja kapaciteta za parkiranje na odgovarajućem gradskom 
području, zabrane, nadzor i kaznene odredbe za prekršaje u parkiranju. 

U Srbiji osnovu zakonske regulative čine: 

- Zakon o osnovama bezbednosti saobraćaja na putevima i Zakon o plani- 
ranju i izgradnji koji se donose na republičkom (nacionalnom) nivou i 

- Odluka gradskih vlasti o načinu regulisanja parkiranja u gradu ili nase- 
ljenom mestu (Odluka o javnim parkiralištima) 

Zakon o osnovama bezbednosti saobraćaja na putevima definiše parkira- 
nje u sklopu saobraćaja kao pojave, a posebno sa aspekta policijsko-kontrolne ak- 
tivnosti. U tom smislu daje defmiciju parkiranja, uslove na osnovu kojih se defi- 
nišu kriterijumi za tehničko regulisanje parkiranja (preciziranjem u kojim situaci- 
jama je parkiranje zabranjeno) i forme sankcionisanja prekršaja u parkiranju. 

Prostomi razmeštaj i uslovi izgradnje definišu se u zakonu, koji reguliše 
pitanja uređenja prostora (Zakon o planiranju i izgradnji 32 , koji se donosi na ni- 
vou Republike Srbije). 

Odluku o javnim parkiralištima donose lokalne vlasti, na osnovu predhod- 
no usvojene politike parkiranja odnosno mera koje će biti u primeni za upravljanje 
parkiranjem. Ovaj dokument sadrži uslove i način organizovanja poslova u oba- 
vljanju komunalne delatnosti održavanja javnih parkirališta, uslove korišćenja ka- 



U svitn zemljama članicama EU to je: Znkon o bezbednosti saobraćaja i Zakon o saobraćajnoj 
signalizaciji (L 31). 

Zakon o planiranju i izgradnji definiše uslove i način planiranja i uređenja prostora, uređivanja 
i korišćenja građevinskog zemljišta i izgradnje objekata. 
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Iskustva iz evropskih gradova ukazuju da je neophodno informisati gra- 
đane, a samim tim i vozače automobila u vezi sa sledećim aspektima: 

- celokupnoj ideji upravljanja parkiranjem, 

- kretanju, trendovima i rezultatima istraživanja u oblasti parkiranja, 

- činjenici da upravljanje parkiranjem ne znači dodatno oporezivanje [L 
45] i 

- nameni prihoda od parkiranja. 

Objavljivanje informacija i njihovo saopštavanje na odgovarajući način 
je od ključnog značaja za prihvatanje mera u oblasti parkiranja od strane građana. 

Danas se razlikuju tri načina komunikacije nadležnih organa za pitanje 
parkiranja i korisnika: 

- opšta komunikacija, 

- direktna komunikacija i 

- individualna komunikacija sa građanima. 



6.5.1. 1. Opšta komunikacija 

Opšta komunikacija Lokalnih vlasti koje sprovode politiku parkiranja i 
građana se, obično, obavlja preko Intemet prezentacija Lokalne uprave a moguća je 
i preko novina, elektronskih medija (radija, televizije), štampanog materijala i sl. 

Lokalna uprava građanima treba da pruži sledeće informacije: ko upra- 
vlja parkiranjem u gradu, aktuelne vesti u oblasti parkiranja, opis važećeg režima 
parkiranja u gradu, uslove za dobijanje pretplatne karte za povlašćene kategorije 
korisnika, uslove za parkiranje osoba sa invaliditetom, uslove za rezervaciju par- 
king mesta, sistemu kontrole i sankcionisanja prekršaja u parkiranju, zakonska 
regulativa u parkiranju, odgovori na najčešće postavljana pitanja i sl. 

Institucija zadužena za operativno sprovođenje naplate i kontrole parkira- 
nja preko svoje Intemet prezentacije treba da pmži informacije iz njegovog do- 
mena: kapacitetima za parkiranje na kojima data organizacija sprovodi naplatu 
i/ili kontrolu, načini plaćanja naknade za parkiranje, broju slobodnih parking me- 
sta po lokacijama (zonama) u realnom vremenu ili na osnovu procene, važećim 
tarifama u parkiranju, uslovima za dobijanje i produženje važenja povlašćene 
karte za fizička i pravna lica, mogućnostima za reklamaciju na izdatu doplatnu 
kartu, o lokacijama i broju parking mesta i uslovima za izdavanje povlašćenih ka- 
rata za osobe sa invaliditetom, zakonskoj regulativi na osnovu koje se sprovodi 
naplata parkiranja, zakupu parking mesta u boks garažama, vesti i najčešće posta- 
vljana pitanja i odgovori i sl. 
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6 . Kontrola i upravljanje parkimnjem 

- primljenih informacija 

Informacije su osnova prihvatanja mera upravljanja potražnjom za pu- 
tovanjima. U mnogim gradovima sadržaj informacija često je ogram- 
čen na tehničke parametre (vremensko ograničenje, cena isl.). Ali lju- 
di moraju da budu upoznati sa ciljevima (smanjenje zagušenja, ciljevi 
zaštite životne sredine, bezbednosna pitanja, itd.), kao i sa specificmm 
slučajevima - kako se mere sprovode u praksi. Glavna činjenica odno- 
si S e i na izvor (npr., institucija, mediji) iz koga dolaze mformacije. Da 
li je izvor dovoljno kompetentan za ciljne grupe? 

- uočenih prednosti 

kada mere neposredno po primeni daju očigledne pozitivne efekte sa 
aspekta korisnika. 

- prethodnih iskustava u upravljanju parkiranjem 

kada su pozitivni efekti predhodno primenjenih mera u nekoj zoni oči- 
gledni za korisnika (često i za one koji nisu direktni korismci) prihva- 
tanje mera u novoj zoni biće apriori veće. 



— raspoloživih altemativnih vidova prevoza 

Praktična iskustva pokazuju da visok nivo usluge u JMTP ili drugim 
altemativnim vidovima putničkom automobilu treba da bude deo pa- 
keta politike uvođenja upravljanja parkiranjem. 

— načina raspolaganja prihodom od parkiranja 

Korisnici žele da znaju za šta se koristi novac koji se od njih naplaćuje 
i kakvu korist oni od toga imaju. Prihode bi trebalo dodeliti sektoru 
transporta (npr. za unapređenje javnog prevoza). 

— nivoa nadzora 

Kontrolisanje parkiranja sa naplatom često se ne sprovodi striktno. Po- 
sledica je visok stepen ne prihvatanja u vidu nepropisnog parkiranja lli 
promenjenog odredišta od strane vozača. 

— nivoa kazni zbog nepropisnog parkiranja 

Stepen nepropisnog parkiranja takođe predstavlja indikator prihvatanja. 

— inovativnih projekata 

U principu mora se naglasiti da inovativni projekti mogu doprineti ve- 
ćem prihvatanju upravljanja parkiranjem zbog veće discipline u vezi 
sa propisima o plaćanju i vremenskim ograničenjima kako za ulično, 
tako i za vanulično parkiranje (napredne metode plaćanja sa magnet- 
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. . , гт 471 p ore( j toga kada govorimo od prihvatanju moramo da napravi 
sti izbora [L 47 J. Porea toga, *au s . • nr ;hvatanie. U ovom smi- 

mo razliku između razhcitih grupa individualni interesi svakog 

giississ 

“" Ul “' Planeri kao i oni koii upravljaju parkiranjem i transportnim sistemom 
uopšte, baio bi da pronadu prihvatljive mere kako bi malim koractma postepe- 
no napredovali u pravom smeru. 



6.6. Efekti kontrole i upravljanja 

Utvrđivanje efekata primenjene politike, odnosno mera “ 

* P = 

P Efekti sprovedene programirane i projektovane kontroie . ирг^ап.а 
parkiranjem u gradu Ш delu grada mogu se podel.ti u dve grupe. 

1. direktni efekti 

2. INDIREKTNI - POSREDNI EFEKTI 

nirekmi efekti sprovedenog projekta konlrole i upravljanja parkiranjem, 

Tse u pmkšiTz objektivnih. a i subjektivmh razloga mkad ne posnze. 

Projektanti sistema i oni koji ga sprovode, maraU 
60 - 65% ostvarenja projektovanih parametara ■ ^ para metre i da na vreme 

mŠS iTon"f”" J eke odrednice poiidke parkiranja. Pored 
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EKONOMSKI ASPEKT 
PARKIRANJA 



**z*i££i 

antno posledica potreba za na ™T S N ^ enska park i ng me sta su sa- 
bjekte i sadržaje određene name • , k eksploatacije. 

tavni deo lokacije i P o p ™^ ,u * u olvžu mvesti- 

Jednostavno rečeno, namensko par- 
i. S sa tačke gledišta finansiranja, objekuvno resivo. 

Kod^g^ani«, ekonomski pokazatelj, su daleko kom- 
pleksniji i tu se radi o dva pravca pristupanja problemu: 

-TITVRĐIVANJE STRATEGIJE PARKIRANJA U centrima viso e 
privlačnosti i u okviru te strategije načina fmansiranja i - 
gradnje ovih javnih objekata. 

UTVRĐIVANJE TARIFNOG SISTEMA za javno parkiranje sa- 
■ g,™o us^enoj strategiji parkirattja i u skiadu sa njtur utvr- 

đivanje prihoda od parkiranja. 

normativi za parkiranje). 
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7. 1 . Način finansiranja izgradnje 
javnih objekata za parkiranje 2 



Strukturu parking mesta u jednom gradu ili naseljenom mestu čine: par- 
king mesta na deonicama uličnih frontova, vanulična parkirališta i parking gara- 
že. Saglasno propisima, koje definiše svaki grad u skladu sa opredeljenim uslovi- 
ma parkiranja, parkirališta mogu da budu opšta i posebna. 

- Opšta parkirališta su delovi kolovoza, trotoara ili površine između ko- 
lovoza i trotoara i druge površine posebno obeležene za parkiranje mo- 
tomih vozila. 

- Posebna parkirališta su objekti i površine uređene i izgrađene za parki- 
ranje motomih vozila sa kontrolisanim ulaskom i izlaskom vozila (par- 
king garaže i/ili parkirališta). Posebna parkirališta mogu biti trajnog i 
privremenog karaktera. 

Finansiranje izgradnje opštih parkirališta proizlazi iz njihove defmicije - 
ona pripadaju saobraćajnim površinama, odnosno javnoj infrastrukturi koja se 
gradi na javnom zemljištu. Za njihovu izgradnju nadležna je institucija/organiza- 
cija koja gradi javnu infrastrukturu 3 . Ovo se odnosi na svu novogradnju i kapital- 
nu rekonstrukciju javnih saobraćajnica 4 . 

Izvori finansiranja izgradnje javne infrastmkture, i samim tim opštih par- 
kirališta lociranih unutar regulacionog profila saobraćajnice, utvrđeni su odgova- 
rajućim propisom a sredstva se obezbeđuju iz različitih taksa i naknada i to: 

- Sredstva Budžeta, odnosno investitorske naknade koju plaćaju investi- 
tori lokacija na kojima grade objekte suprastrukture, a na osnovu usvo- 
jenog Programa. 

- Kreditna sredstva na osnovu zaduživanja grada, itd. 

Investitori lokacija zaključuju sa institucijom/organizacijom koja gradi 
javnu infrastrukturu ugovore o investitorskoj naknadi obično saglasno nameni, 
površini objekta i zoni u kojoj je objekat lociran. S druge strane, institucija/orga- 
nizacija koja gradi javnu infrastrukturu ugovorom preuzima obavezu da je izgra- 
di, uključujući saobraćajne površine. 

Izgrađene ili rekonstruisane saobraćajnice, posle obavljenog tehničkog 
prijema, predaju se u nadležnost organu koji vrši poslove njihovog održavanja. 



2 r 

Depolo, V., 2008./2009., Prilog strategiji upravljanja parkiranjem, Institut saobraćajnog falkul- 
teta, Beograd. 

3 U Beogradu je to Direkcija za građevinsko zemljište i iz.gr adnju 

4 Kapitalna rekonstrukcija u ovom tekstu ima značenje rekonstrukcije u kojoj se menja regulacio- 
na širina saobraćajnice, odnosno, vrši se reorganizacija saobraćajnih površina unutar postoje - 
će regulacione širine saobraćajnice. Za ove radove potrebna je dozvola za građenje. 



7 . Ekonomski aspekt parkmmja 

7.2. Prihod od naplate parkiranja 



Postoje dva prilaza u naplati naknade za javno parkiranje. 

- nrvi prilaz je kada se na javnim mestima za parkiranje, bez vremen- 
skog ograničenja trajanja parkiranja ustanovljava cena za vremens u 
edfnicu parkiranja, uobičajeno jedan čas parkiranja (din/cas). Kod 
ovog slučaja može se precizirati jedinstvena cena za sat parkrranja, bez 
obzfra na dužinu zadržavanja na javnom parkirahštu, i drugo moze se 
deS progresivna ili degresivna tarifa, prema dužmt zadrzavanja. 
Za prvi sat najskuplje, a za kasmje sate jeftmije lh obmuto. 

Ovaj prilaz se može primeniti dvojako. kada se 

deno vreme na parking mestu [L 3 ] . , v 

Ovai prilaz može biti korišćen i kod režima vremenskog ogramcenja tra- 
različitog vremenskog ogramcenja. 

- drusi prilaz је kada je uvedena naplata za parkiranje na mestima, na 
koifma je ustanovljen i uveden režim ogramčenja trajanja parkiranja, 
™ s“La.om saino pooš.rava i m.eaivira korišćenje vremenskog U- 
niita U ovom slućaju, zavisno od položaja mesta u gradu i defimsanog 
Ге mensk^imiU (al). precizira se jedimćna cena za konscenje vre- 

menskog limita (din/a z ). 

Za procenu prihoda od naplate parkiranja neophodno je raspolagati poda- 

- broju parking mesta na kojima se vrši naplata, 

- hroiu sati u toku dana u kojima se vrši naplata, . .. , 

- vremenskoj jedinici za naplatu parkiranja (jedan sat tli broj sati oji o 
govara vremenskom ograničenju u konkretnoj zom), 

- ceni vremenske jedinice za naplatu parkiranja i , , 

- srednjem trajanju parkiranja u periodu vremena u kome se vrsi naplata. 
Do ovog podatka mora se doći istraživanjem. 



cima o: 



naknada za P“ rk " a,l £ 998 član 4: Komunalne delatnosti u smislu ovog zakona su 

l^roiJodnje i isporuke ^ 

stora z.a parkiranje.). 
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_ мт 0 . . 

/] = — - , (parkiranja) 



[F 7.2] 



_ МГ 0 ... ., , 

D, = -х, c, (din/dan) 

х 



[F 7.3] 



gdeje: 



M — Broj parking mesta na kojima se vrši naplata 
T 0 - period trajanja naplate - broj sati u toku dana u kojima se vrši na- 
plata parkiranja, 

х — Prosečno trajanje parkiranja po jednom korisniku (čas.) 

Obzirom da je teoretski (maksimalno mogući) prosečan broj izmena par- 

T 

kiranja po jednom parking mestu, K, =-^ , maksimalno mogući prihod na dan se 
može iskazati izrazom: 



Ovim izrazom se definiše maksimalno mogući prihod, jer su sva mesta 
zauzeta parkiranim automobilima u čitavom periodu u kome se vrši naplata par- 
kiranja. Obzirom da se naplata vrši po svakoj započetoj vremenskoj jedinici za 
naplatu ukupan broj vremenskih jedinica za naplatu parkiranja na svakom (i-tom) 
mestu za parkiranje može biti veći ili jednak broju vremenskih jedinica za napla- 
tu u periodu vremena u kome se vrši naplata (T 0 ): 



gdeje: 

kj — ukupan broj mogućih parkiranja na i-tom mestu za parkiranje u peri- 

odu T 0 . 

x lf - broj vremenskih jedinica za naplatu i-tog parkiranja. 



Д = M K, Xi c, (din/dan) 



[F 7.4] 




[F 7.5] 



M 



3 



2 




To t 



■> 



Dijagram 7.1: Dijagram funkcionisanja parkirališta 
(maksimalno moguće iskorišćenje) 



7. Ekonomski aspekt parkiranja 



149 



D 0 = P 0 Ti c f (din./dan) [F 7.7] 



gde su: 

D 0 - ostvarivi prihod od naplate parkiranja (din/dan) 

P 0 - ostvarivi kapacitet parkirališta sa M mesta (realno moguć broj par- 
kiranja u periodu trajanja naplate - u T 0 , odnosno na dan ) 

т ) - prosečan broj vremenskih jedinica za naplatu po jednom korisniku 
c - cena vremenske jedinice za naplatu parkiranja (din/čas), 

Kako je ostvarivi kapacitet parkirališta: 



MT 

P„ = — - p (parkiranja) 



[F7.8] 



zamenom u datom izrazu vrednosti izraza za ostvarivi kapacitet, dobija se: 



D„ 



т 



Ti c (din./dan) 



[F 7.9] 



gdeje: 

p - koeficijent iskorišćenja teoretskog kapaciteta. 

Kako je stvami prosečan broj izmena parkiranja 8 po jednom parking me- 
T 

stu: K - — • p , ostvarivi prihod je: 
т 



D ( , = M Кт\С (din./dan) [F 7. 10] 

Kao i u prethodnom slučaju, tako je i za ostvarivi prihod od naplate par- 
kiranja moguće napisati izraz u slučaju kada se tarifnim sistemom naplate parki- 
ranja predviđaju različite cene vremenske jedinice za naplatu parkiranja, za poje- 
dine grupe mesta za parkiranje (zone): 

n 

D„ = 'ЕјМј ' K i ' ' c i (din/dan) [F7.ll] 

1=1 

Ukupni ostvarivi prihod od naplate parkiranja na dan na М,- parking me- 
sta zavisiće od: realizovanog srednjeg broja izmena po jednom od M parking me- 
sta u periodu T 0 (£,), srednjeg trajanja parkiranja, odnosno srednjeg broja vre- 
menskih jedinica za naplatu parkiranja po jednom korisniku (т п ) i definisanih ce- 
na vremenske jedinice za naplatu parkiranja (c;). 



8 



prosečan broj ostvarenih izmena parkiranja po jednom parking mestu utvrđuje se istraiivanjem 
po posebnoj metodologiji istraiivanja. 
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b. naplata parkiranja za efektivno vreme provedeno na parkiralištu 

Maksimalno mogući prihod: D t = M • Г 0 • c =55*14*40 = 30.800 (din/dan) 
Ostvareni prihod: D 0 = M • K тс= 55*3.91 * 2.355*40 =20.258 ( din./dan) 



7.3. Veličina i značaj gubitaka od neregulisanog 
i neuređenog parkiranja 



Neregulisano, neuređeno i stihijsko parkiranje u gradovima i naseljima, a 
posebno u delovima sa visokom privlačnošću, nanose niz šteta gradu, gradskim 
fizičkim strukturama i njihovom funkcionisanju. 



7.3.1. Troškovi traganja za slobodnim mestom 

Na kraju putovanja korisnik automobila očekuje da nađe slobodno mesto 
za parkiranje. To nije uvek slučaj, posebno kada je cilj putovanja u zoni visoke 
privlačnosti, pa je korisnik prinuđen da traga za slobodnim parking mestom odre- 
đeno vreme. To traganje produžava vreme njegovog putovanja i moguće ga je is- 
kazati kao gubitak korisnika automobila izražen u novčanom iznosu. 

Određivanje troškova vremena korisnika po satu i njegovog gubitka 
uzrokovanim neadekvatnim uslovima u saobraćajnom toku (zagušenja, kašnjenja, 
zastoji pa i traganja za slobodnim parking mestom) zahteva selektovanu (pr)oce- 
nu vrednosti vremena za minimum dve kategorije putovanja i to radna putovanja 
i ostala, odnosno vremena u kojem se ne radi. Vrednost vremena rada je direktno 
vezana za vrednost sata. Ovo podrazumeva da satni dohodak predstavljaja meru 
učinka za jedan sat i sve uštede u toku radnog vremena mogu se iskoristiti za do- 
datnu proizvodnju radnika (zaposlenog). Procena vrednosti radnog vremena za 
automobile (vozači i putnici) i autobuse (putnici) zahteva podatke o raspodeli 
svrha putovanja putnika, kao i informaciju o raspodeli prihoda za putnike auto- 
mobila. 

Dnevni gubici zbog traganja za slobodnim parking mestima mogu se is- 
kazati sledećim izrazom: 

(din/dan) [F7.15] 

1=1 



gdeje: 
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7.3.3. Gubitak prihoda od neplaćene naknade za parkiranje 

Gubitak prihoda od nenaplaćene naknade za parkiranje nastaje kada par- 
king mesta na kojima je uvedena naplata nisu dovoljno iskorišćena. Može nastati 
kao posledica: nedovoljno dobrog upravljanja parkiranjem, neefikasnog funkcio- 
nisanja sistema kontrole i sankcionisanja parkiranja na mestima koja nisu dozvo- 
Ijena za parkiranje, loše pristupačnosti kapacitetima za parkiranje, nedovoljno 
dobro vodjenje korisnika kroz mrežu saobraćajnica do slobodnih kapaciteta za 
parkiranje i sl. 

Ovaj gubitak se može iskazati sledećim izrazom: 

G 3 = t 3 d 3 (din./dan) [F 7. 17] 

gde su: 

G 3 - gubitak prihoda od nenaplaćene komunalne takse za parkiranje 
(din/dan.), 

t 3 — vreme u toku dana za koje su javna mesta za parkiranje, sa napla- 
tom naknade ostala neiskorišćena, a naknada nenaplaćena (čas.) 

d 3 - jedinični iznos naknade za korišćenje javnog mesta za parkiranje 
(din/čas). 

Ako je grad našao sredstava da uredi i izgradi javna mesta za parkiranje 
(otvorena ili u objektima za parkiranje) onda ovaj gubitak znači mnogo ne samo 
sa finansijskog aspekta već sa aspekta zadovoljenja potražnje na regulisanim раг- 
king mestima. 



7.3.4. Troškovi životne sredine 

Troškovi životne sredine pored tzv. "socijalnih troškova" odnose se na 
negativne uticaje ili troškove koje vozila u saobraćaju pa i u parkiranju nameću 
trećim licima, odnosno društvu i celom urbanom okruženju, drugim rečima di- 
rektno utiču na kvalitet života u jednom gradu ili naseljenom mestu. Ovi troškovi 
se nazivaju ekstemim troškovima. Obično pripadaju kategoriji nenaplaćenih tro- 
škova, osim ukoliko se ne uvede neka od mera intemalizacije ekstemih troškova 9 . 



Postupak identifikacije i kvantifikacije eksternih troškova i njihovo dodeljivanje funkcijama ko- 
risti/štete kako onima koji su ih generisali, tako i onima koji snose posledice njihovog postoja- 
nja predstavlja njihovu internalizaciju. Svrha internalizacije je dovođenje eksternih efekata (tro- 
škova) u tržišni proces, u cilju boljeg korišćenja resursa [L 8.1]. 

Naknada za parkiranje i naknada za ulazak putničkim automobilom u centralnu zonu ili zonu vi- 
soke atraktivnosti mogu biti jedna od mera internalizacije eksternih efekala (troškova) jer se 
proizvedeni troškovi (eksternalije) prebacuju na onoga ko ih uzrokuje. 
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Dr Nada B. Milosavljević, rođena je 1948. godine u Vršcu. U Beo- 
gradu je završila osnovnu školu, srednju elektrotehničku školu “Nikola Tesla” 
i Saobraćajni fakultet, odsek za drumski i gradski saobraćaj i transport. Na Sa- 
obraćajnom fakultetu Univerziteta u Beogradu zaposlila se 1972, gde se i da- 
nas nalazi u zvanju redovnog profesora na predmetima Parkiranje i Terminali 
na katedri za tehničku eksploataciju transportnih sredstava i terminale u drum- 
skom saobraćaju i transportu. 

Svoj naučni i stručni rad usmerila je na izučavanje problema vezanih 
za naučnu oblast '’terminali u drumskom saobraćaju i transportu" kojoj pripa- 
da i oblast parkiranja. Posebno je angažovana na definisanju i primeni politika 
parkiranja u gradovima u Srbiji. Stoga su i njeni radovi u najvećoj meri orjen- 
tisani na navedenu problematiku. Navodimo nekoliko najznačajnijih: 

• Milosavljević N.,: Strategija parkiranja u gradovima i mere za njeno 
sprovođenje, Naučnostručna konferencija sa međunarodnim učešćem: 
Strategije razvoja gradova i saobraćaj, 22-24 maj 2001. Teslić, Republika 
Srpska, Zbornik radova, pp 65 do 72. 

• Dušan Mladenović, Nada Milosavljević, Nebojša Jevtić: Modeli za vred- 
novanje uticaja buke i aerozagađenja u parking garažama. Naučnostruč- 
na konferencija sa međunarodnim učešćem: Strategije razvoja gradova i 
saobraćaj, 22-24 maj 2001. Teslić, Republika Srpska, Zbornik radova, pp 
383 - 394. 
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Pregledni rad, Tehnika 10 -2001., broj 2, separat Saobraćaj, pp S1 do S6 
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